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MOSAICO 


Otra vez será. 


Ej “Apolo XIII” no ha tenido la fortuna 
que sus predecesores “XI” y “XII”. Cuan- 
do, a 280.000 kilómetros de la Tierra, ya 
avistaba prácticamente las colinas de Fra 
Mauro, ha tenido que legar este objetivo a 
su próximo sucesor, “Apolo XIV”, para su 
ocupación en fecha indeterminada. 


Como en aquel lamentable accidente, du- 
rante un ensayo en tierra, que costó la vida 
a Grissom, White y Chaffee, se produjo un 
cortocircuito en la complicada instalación. 
Pero esta vez, aunque la avería provocó la 
explosión de un tanque de oxígeno y dejó 
sin energía a los módulos de mando y de 
servicio, Lovell, Haise y Swigert pudieron 
salvarse, si bien manteniéndose incómoda- 
mente en un prolongado suspenso, gracias al 
módulo lunar. Mientras tanto, la Luna tem- 
blaba, bajo el impacto de una fase abando- 
nada, con una fuerza equivalente a 11 to- 
neladas de TNT. Esta era una de las prue- 
bas previstas; pero si fallaron los objetivos 
primordiales, el viaje de regreso al Pacífico 
y su zambullida en él, con exactitud de tiem- 
po y lugar no pueden cargarse a la columna 
de fallos. 


Quizá la falta de éstos en los maestrales 
logros de la NASA (salvo el ya citado y 
alguno de menor cuantía) había llegado a 
aburrir a los telespectadores, aunque en cada 
nueva exhibición se procuraba presentar al- 
guna variación. Históricamente puede pare- 
cer monstruoso este desvío del interés, pero 
es indudable que, a partir del “Apolo XII”, 
estas pruebas no restaba espectadores a un 
“mediano partido de fútbol. El “televidente” 
—y casi todos los humanos lo somos en la 
actualidad—, intoxicado por los seriales, es 
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MUNDIAL 


. Por V, M. B, 


un ser indiferente a todo lo que no sea su 
droga, suministrada en videotape con regu- 
laridad horaria. Sin embargo, bastó una au- 
téntica situación de peligro, protagonizada 
humanamente por los infortunados astronau- 
tas, para que el programa “Apolo” desban- 
case a todos los demás. El trasvase de tripu- 
lantes de un módulo a otro, el angustioso 
racionamiento de oxigeno y el tolerable en- 
venenamiento, aunque relatado a falta de 
imágenes, tuvo en vilo a medio mundo. Y 
decimos solamente medio, porque, aun en los 
precisos momentos en que Lovell y sus com- 
pañeros luchaban valiente y estoicamente con 
la constante amenaza de muerte, había gen- 
tes que intentaban minimizar el éxito huma- 
no en que, paradójicamente, se estaba con- 
virtiendo aquel fracaso técnico. Unas, suspi- 
caces; otras, celosas de la descarada super- 
potencialidad de sus promotores. Es cierto 
que, por lo menos, trece Gobiernos de las 
más variadas tendencias ofrecieron la ayuda 
naval y aérea de sus respectivos países. Pero 
no faltaron los incrédulos que hablaban de 
“tongo” (¡ 1), dirigido a avivar el interés de- 
clinante por el más costoso y a la vez gra- 
tuito espectáculo del mundo. A. la vez que 
criticaban que, mientras en los campos de 
batalla los hombres morían a centenares, la 


atención pública se polarizase en la odisea 


de los tres viajeros espaciales. Aunque, si ' 
vamos a eso, también durante esos días, u 
otros cualesquiera, seguirían muriendo mi- 
les de personas en la carretera, el trabajo o 
en sus propios domicilios, sin. que por ello 
se les prestase excesiva atención” más que 
por sus propios deudos o los organismos 
competentes. No ha faltado quien, burla bur- 
lando, ha propuesto, en relación con este 
suceso que nos ocupa y otros, establecer una 
escala numérica de valores, pretendiendo 
graduar la emoción pública: ¿Qué afecta 
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más a la sensibilidad humana? ¿La vida de 
un «diplomático raptado o la: de x activistas 
" detenidos? ¿La de unos secuestradores o la 
de 200 tripulantes y pasajeros? ¿La de cua- 
tro universitarios norteamericanos o la de 
unas docenas de manifestantes checos? Etcé- 
tera, etc, Naturalmente, es más fácil ejercer 
un chantaje, con planteamiento equiparativo 
completamente arbitrario, que establecer un 
baremo no menos caprichoso, Ante los ojos 
de Dios, todas las vidas serán iguales, pero 
a los ojos humanos cada cual tiene sus pre- 
ferencias particulares, 


Pero dejemos aparte estas controversias 
que, aun habiendo surgido alrededor de este 
acontecimiento, caen en el terreno de la filo- 
sofía, la religión o la política. Limitándonos 
al ámbito astronáutico, no cabe duda de 
que la epopeya de los tripulantes del “Apo- 
lo XIII”, su repesca por los técnicos de Hous- 
ton y su conducción hasta el punto exacto 
fijado para su regreso suponen una teoría 
absoluta de valores humanos de toda índole. 


Si los astronautas demostraron capacidad, 
serenidad y fe profundas e indesmayables, 
los técnicos no fueron en ningún modo infe- 
riores. Y su ejemplo y el de todos los que 
ofrecieron su colaboración demostraron no 
sólo el valor de la cooperación, sino el vene - 
ro de unidad humana que se oculta bajo la 
capa de los indiferentes y hasta bajo la cos- 
tra de los envidiosos. 


Es de esperar que la absoluta dedicación 
de los pioneros de la astronáutica sea de gran 
utilidad para toda la humanidad. A pesar de 
que ahora no la pueden o quieren apreciar, 
también los adversarios de estas pruebas se 
beneficiarán seguramente de ella en el fu- 
turo. 


De momento no cabe duda de que la pe- 
ripecia del “Apolo XIIT” retrasará conside- 


rablemente el lanzamiento del “Apolo XIV”, . 


pero acelerará la construcción de la nave es- 
pacial de rescate, cuya puesta en vuelo esta- 
ba prevista para dentro de unos diez años. 
Nave que, además de poder alunizar por sí 
misma en funciones de salvamento y trans- 
porte de carga (vehículos de superficie, etcé- 
tera), deberá servir como transbordador en- 
tre otras astronaves y de remolcador para 
una de éstas o una serie de unidades; es de- 
cir, como una especie de máquina de tren 
espacial, que no sólo arrastrará vagones, 
sino que los colocará en órbita. 
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Una cometa musical. 


China, al lanzar su primer satélite, se ha 
convertido en la quinta Potencia espacial del 
mundo. El apogeo nuclear de la república 
comunista está, sin embargo, algo más lejos 
que el del satélite (2.400 kilómetros, con un 
perigeo de 400). Aunque todo se andará. 
No en vano los chinos—según se dice—in- 
ventaron la pólvora (y las cometas) y han 
tenido muchos siglos para aguzar su repo- 
sada y sutil inteligencia. Aunque se afirma 
que la técnica de su construcción es nor- 
teamericana, por vía indirecta, ya que se 
achaca al doctor Chien Hsueh-Chen, ex- 
Coronel de la USAF, formado—al igual que 
otros muchos cientíticos chinos, en Universi- 
dades de Estados Unidos (como Chien San- 
Chiang, autor—en 1967—de la primera hom- 
ba termonuclear “amarilla”). 


El satélite no ostenta una tradicional y 
decorativa forma de dragón, pero aunque 
—de momento—no eche llamas por la boca, 
puede hacerlo con poco que se le hostigue, 
ya que puede convertirse en un proyectil ba- 
listico intercontinental, con suficiente carga 
atómica para provocar todos los incendios 
que se le encarguen. Pero su carga política 
es mucho más importante que su carga nu- 
clear. Este satélite está llamado a “hacer mu- 
cho ruido” en el ambiente estratégico uni- 
versal y en el político de Asia y Africa, si 
bien, por ahora, se limita a retransmitir sin 
cesar una musiquilla campanillera que no 
sería desagradable si no tuviera un signifi- 
cado amenazador y una letra (“Oriente Ro- 
jo”) bastante cursi (dedicada al guía y sal- 
vador del pueblo chino). Si su peso bruto es 
sólo de 173 kilogramos, el pesó específico 
que arroja en las balanzas. donde se mide el 
ecmuilibrio del poder, es suficiente para des- 
ajustarlas, Y dado que su construcción exige 
el empleo de materiales especialísimos, esto 
parece demostrar un- notable avance téc- 
nico de la industria metalúrgica del país. 


Es de suponer que cuantos más satélites 
tenga China en el aire, tendrá que construir 
en y bajo tierra más silos, túneles, instala- 
ciones de seguimiento, de corrección de ór- 
bita y otras exigidas por las técnicas de pre- 
cisión. Y mayor esfuerzo se exigirá a una 
población galvanizada por los catecismos rei- 
terativos de un anciano que, fiel a su tradi- 
ción olímpica (es decir, deificada) de nada- 
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dor está dispuesto a cruzar, en caso necesario, 
el Ussuri y todos los Rubicones que se le pon- 
gan por delante. Aunque parece que el efec- 
to del satélite ha sido tan fulminante que 
no sólo ha precipitado el anuncio de la 137 
conversación chino-americana en Varsovia, 
sino que—lo que parece más difícil—ha ejer- 


TO A 


ñ Los 


cido semejantes efectos estimulantes hacia 
la conversación sobre la frontera ruso-china 
(de 6.640 kilómetros y guarnecida por am- 
bos lados por decenas de divisiones y cente- 
nares de miles de soldados). ¿Entrará tam- 
bién China en la O, N, U. a los acordes del 
himno radiado incansablemente por el “Chi- 
com 1”, que así ha bautizado el NORAD al 
número 4.382 de los satélites y objetos sateli- 
zados desde el lanzamiento, en 1957, del 
“Sputnik 1”? Por de pronto, China puede 
ahora espiar a quienes la espían. Pero es de 


B-52 continúan 
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temer que las limitaciones de armamento nu- 
clear, recomendadas en las reuniones SALT, 
de Viena, no se acepten ya de muy buen gra- 
do. Por el contrario, es probable que se 
desencadene un incremento notorio de inge- 


- nlos anti-cohete. 


En cuanto a la URSS—es de suponer que 





en lau brecha ... 


no por enfado sino porque lo tenia previs- 
to— respondió al lanzamiento del “Chicom 1” 
poniendo en órbita, con un solo cohete por- 
tador, una andanada de ocho “Sputniks” de 
la serie “Cosmos”. Claro es que con instru- 
mentos científicos. Sería de desear que China 
contestase a su vez poniendo en órbita, no 
un observatorio espacial sino una casita de 
té. Y que los fuegos artificiales que lanzase 
desde allí fuesen en forma de lluvia de estre- 
llas iluminando globos con la efigie de Mao. 
Resultaría muy bonito. Pero es dudoso que 
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los chinos—en su actual coyuntura—limiten 
su ingenio pirotécnico a exhibiciones pura- 
mente espectaculares, 


«La hora de la acción.» 


Asi ha denominado el presidente ameri- 


cano su decisión de cruzar la frontera cam- 
boyana en busca del cuartel general de la 
infiltración norvietnamita hacia el Sur. Y, 
reforzando la participación de asesores, 
apoyo aerotáctico, evacuación médica y ayu- 
da logística anunciada anteriorntente, el 30 
de abril iniciaron su marcha hacia el interior 
de Camboya—según las agencias informati- 
vas—unos 6.500 soldados americanos y 3.500 
sudvietnamitas (de los que ya había otros 
10.000 en aquel país). Después de la prepa- 
ración de las superfortalezas B-52, les tocó 
el turno a los carros y helicópteros armados 
precediendo a las fuerzas de infantería; in- 
terviniendo también efectivos de la 1.* Di- 
visión Aerotransportada de Caballería, que 
en conjunto dispone de 400 helicópteros y 
20.000 hombres, de los cuales se dice que una 
cuarta parte son mecánicos exclusivos u oca- 
sionales, lo que da idea de las servidumbres 
logísticas que hay que tener en cuenta ante 
el empleo de este arma muy eficaz especial- 
mente en la guerra de guerrillas o—en un 
caso como este—para observar en primera 
fila los desplazamientos de tropas mejor 
enmascarados. 


¿Hasta que punto profundizarán y por 
cuanto tiempo? Para Phnom Penh, que es- 
tuvo a punto de caer en manos comunistas 
y tuvo que ser defendida apresuradamente 
por boinas verdes camboyanos venidos de 


Vietnam, el avance aliado, cuanto más pro- 


fundo sea mayor tranquilidad le reportará. 
El propósito reconocido por Nixon es úni- 
camente el de desbaratar el complejo de 
bases, depósito de abastecimientos, y centro 
de comunicaciones e información que los viet- 
namitas del Norte tenían establecidos en la 
selva, conocido .con las designaciones de 
“Ciudad”, “Centro”, “Oficina”, etcétera, 
que si en el establecimiento de su hase prin- 
cipal se asemejaba, por su complicada red 
de galerías y construcciones, a un nido de 
termitas, en sus ramificaciones secundarias 
y eri la propia esencia de su organización 
flexible está dotada de una movilidad inal- 
canzable, El plazo fijado para la totalidad 
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de la intervención en una especie de le- 
tra a la vista por seis semanas. Pero el 
presidente Van Thieu no parece admitir ese 
tope en lo que se refiere a las fuerzas sud- 
vietnamitas. Su capacidad de movimiento es 
más limitada y tiene que mantener las venta- 
jas (si así las considera) de posición. Si bien 
el presidente norteamericano, aunque no 
acepte prácticamente limitaciones para tratar 
de ganar la guerra, sí tiene limitaciones po- 
líticas para mantenerse indefinidamente en 
ella. Incluso esta decisión no parece estar 
de acuerdo con su declarada doctrina de “viet- 
namización”, según la cual los aliados deben 
librar sus propias batallas mientras prosigue 
lo que algún satírico ha llamado “la retirada 


de los 150.000”. 


¿Qué razones se imaginan como impulso- 
ras de este importante paso ? Desde atajar la 
invasión norvietnamita de Camboya (refor- 
zada por los partidarios de Sihanuk y los 
comunistas del Khmer Rojo) para atender 
una petición—no confesada—de Lon Nol, 
al convencimiento de poder derrotar rápida- 
mente a las fuerzas enemigas (y obligarlas 
a una negociación, dejando el terreno limpio 
a los sudvietnamitas), corren toda clase de 
suposiciones, Entre ellas la necesidad de un 
gran triunfo antes de reembarcar las fuerzas 
hacia América para poder realizar este mo- 
vimiento o retirada con la seguridad del pres- 
tigio; el provocar la reacción china antes de 
que sea demasiado tarde (quizá ya lo sea); 
el proteger a los propios sudvietnamitas afin- 
cados en Camboya del chauvinismo desenca- 
denado en este país, etc. 


Pero el verdadero peligro, más que en 
Camboya, pudiera estar en Hanoi + Pekín 
+ Moscú, al alentar ante el ataque “capita- 
lista” una posible solidaridad de los países 
comunistas. Otro frente, como sabe muy 
bien el presidente, está en las ciertas frac- 
ciones de universitarios, “panteras negras”, 
enemigos políticos, e incluso disidentes de su 
propia ala, Reforzado por aquella parte de los 
propios aliados que juzgan demasiado arries- 
gada (y opuesta o por lo menos apartada de 
los convenios) esta dicisión unilateral, cuyo 
final nadie puede prever en este momento, 
ya que está levantando una polvareda que 
oculta por igual los esquemas de planteamien- 
to, la evolución de los acontecimientos y la 
visión de las posibles consecuencias, 


Número 354 - Mayo 1970 


REVISTA DE AERONAUTICA 
. Y ASTRONAUTICA 


LA FUERZA AEREA EM LA GUERRA SUBVERSIVA 


Por FRANCISCO DEL AGUILA GIL 
Comandante de Aviación (S. T.) 


y ANDRES VALLS SOLER 
Comandante de O. M. del Atre 


(Artículo premiado en el XXVI Concurso de Artículos «Nuestra Señora de Loreto».) 


1.—Introducción: 


usado Marx y Engels proclamaban que 
«la guerra es un instrumento de la revo- 
lución», lo hacían convencidos de que en 
la violencia se encontraba el medio ideal 
para estructurar el mundo hajo nuevas 
formas sociales. En el «Manifiesto Comu- 
nista» leemos: «La historia de la sociedad 
es una serie de luchas de clases». 


Un concepto de puro cuño marxista es 
el que considera la guerra. como un pro- 
ducto de plurales factores, a saber: el psi- 
cológico; el moral, el social, el económico 
y el político. Es por esto por lo que, tanto 
el autor de «El Capital» como su recopi- 
lador póstumo, auguran que la victoria 
será alcanzada por quien disponga de «ma- 
yores fuerzas productivas». Lenin aceptó 
en su plenitud las teorías político-econó- 
micas de Marx y Engels y, bajo su inspi- 
ración, hoy figuran plasmadas en la doc- 
trina de guerra soviética. 


El pensamiento de Lenin se refleja en 
el «Plan de la Batalla de San Petersbur- 
go», redactado el 18 de enero de 1905: 
«La revolución es una guerra, De todas 
las guerras que conoce la historia del mun- 
do es la única verdaderamente legal, jus- 
ta y grande. Esta guerra no se realiza en 
beneficio de un pequeño grupo de podero- 
sos y explotadores, sino en interés de las 
masas y contra los tiranos». Más tarde, en 
«El programa militar de la revolución pro- 
letaria», el mismo Lenin escribe: «Los so- 
cialistas no pueden estar contra cualquier 
tipo de guerra, a menos que renieguen de 
su condición de socialistas, En primer lu- 
gar, los socialistas no han sido nunca, ni 
pueden serlo, enemigos de las guerras re- 
volucionarias. En segundo lugar, las gue- 
rras civiles también son guerras. Y en 


tercer lugar, la. victoria del socialismo en 
un país determinado no elimina automáti- 
camente la posibilidad de que haya guerra, 
sino que, por el contrario, fomenta esta 
posibilidad». 

La lectura de Clausewitz produjo en Le- 
nin una honda impresión. Después de la 
muerte de éste, se encontró entre sus li- 
bros la obra «De la guerra», anotada por 
su propia mano. Su interés se centró, como 
era de esperar, en las relaciones entre la 
política y la guerra. Dice Curzio Malapar- 
te que Lenin no tenía sentido de la reali- 
dad, debido a que, a la manera de Clause- 
witz, concebía la estrategia revolucionaria 
«más bien como una filosofía, que como 
un arte y una ciencia». Lenin asimiló aque- 
llos párrafos del tratadista prusiano en los 
que destaca que el principal objetivo de 
cualquier acción militar es la moral del 
adversario, su voluntad de combatir. 

Según Alexander Helphand  (1869- 
1924), escritor y politico ruso, organizador 
del partido socialdemócrata alemán, la 
guerra revolucionaria no es una guerra en- 
tre dos estados, sino una guerra dentro 
de un solo estado, con objeto de derrocar- 
lo. Los métodos de la guerra revoluciona- 
ria—legales o ilegales—no son permanen- 
tes € inmutables, sino que se emplean 
condicionalmente a la situación: cambian- 
te de aquélla. 


El hilo más fino sacado de la madeja 


 marxista-leninista es el que hoy sujetan 


las manos de Mao Tse-tung. En 1952 ya 
habló claramente: «La tarea central y la 
forma más alta de revolución consiste en 
adueñarse del poder político por medio de 
la fuerza armada y en resolver los asuntos 


" por medio de la guerra. Este principio 


marxista-leninista es válido universal- 
mente, en China como en otros países». 


Y el último de los hombres de acción, 
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«Che» Guevara, dirigiéndose a la Organi- 
zación de Solidaridad de los pueblos de 
Asia, Africa y América Latina, reunida en 
La Habana, proclamó: «Hay que llevar la 
guerra hasta donde el enemigo la lleva: 
a su casa, a sus lugares de diversión; ha- 
cerla total. Hay que impedirle tener un 
minuto de tranquilidad, un minuto de so- 
siego fuera de sus cuarteles y aun dentro 
de los mismos; atacando dondequiera que 
se encuentre; hacerlo sentir una fiera aco- 
sada por cada lugar que transite. Entonces 
su moral irá decayendo...». 


Para las mentalidades egoistas, superfi- 
ciales o irresponsables, los años transcu- 
rridos desde 194—a pesar de los conti- 
nuos sobresaltos—son considerados como 
un período de paz. Sin embargo, se ha. lu- 
chado más que antes; pero, como dicen 
Nord y Bergier, de otra forma: «revolu- 
cionariamente», 


El fenómeno de' la subversión puede 
darse en cualquier país y la idea de tener 
que estar preparados para combatirlo no 
debiera escapar a ningún gobierno. Las 
fuerzas responsables tienen que buscar los 
medios para alcanzar un elevado grado de 
preparación técnica y táctica. Hay autores 
que para el futuro solamente prevén gue- 
rras revolucionarias. Para un país que 
pierde una guerra de este tipo, «las conse- 
cuencias pueden, ser más graves que las 
del peor desastre acaecido en un campo de 
batalla en los siglos precedentes», porque 
significa la desaparición de un Estado. 


2.—Proceso evolutivo de la guerra 
revolucionaria. 


La guerra subversiva que vamos a estu- 


diar cae dentro del concepto de guerra 
revolucionaria. Las dos fases que la inte- 
gran vendrán determinadas por aconteci- 
mientos característicos. Estas dos fases 
son: la preinsurreccional y la insurrec- 
cional. . 


2.1. Fase Preimsurreccional, 

Durante la primera fase, la organiza- 
ción revolucionaria trabaja en la clandes- 
tinidad. En esta fase se crea la «vanguar- 
dia revolucionaria»; empezando cuando el 
núcleo subversivo inicial considera que el 
país ofrece una coyuntura revolucionaria 
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propicia y, consecuentemente, decide pre- 
pararse para la lucha. En los inicios, pre- 
tende que su actividad pase desapercibida 
por las masas y por los medios de repre- 
sión del gobierno, lo mismo que por otras 
organizaciones clandestinas. El secreto es 
su norma esencial y evitar riesgos, su fin. 


La agitación es progresiva, para it 
creando el ambiente insurreccional. Pese: 
a la escasa fuerza de la organización revo- 
lucionaria, ésta tratará de acelerar el pro- 
ceso por etapas, convocando más tarde a 
otras organizaciones y grupos, que incluso 
le podrán servir de pantalla, En adelante, 
trata de completar la ordenación del gru- 
po revolucionario, de mejorar sus condi- 
ciones y de que las masas hostiles o iridi- 
ferentes se desvinculen del poder político. 
Al final de esta fase, tiende a producir 
unas condiciones que permitan abrirse 
paso por medio de la lucha abierta, es de- 
cir, la insurrección. 

22 


A 


Fase. Insurreccional. 


La segunda fase se caracteriza por la 
presencia abierta y declarada de la organi- 
zación revolucionaria, inaugurando la ac- 
ción directa y violenta por parte de la or- 
ganización revolucionaria contra el. orden 
constituido. Al principio, será la nota do- 
minante un estado de inferioridad de fuer- 
zas por parte de la organización revolucio- 
naria. Esta fase empieza con una irrupción 
abierta de esta organización, pues ya de- 
sea ser conocida, así como popularizar su 
nombre y sus símbolos. La violencia se 
generaliza por medio de intensas campa- 
ñas de terrorisimo, frecuentes actos de sa- 
botaje, aparición de núcleos armados or- 
ganizados militarmente y establecimiento 
de las primeras bases territoriales. La 
represión gubernamental puede haber sido 
provocada deliberadamente; la organiza- 
ción revolucionaria emprenderá entonces 
alguna acción que produzca un notable 
impacto en la opinión nacional y mundial. 
Concepto leninista es el de la doble ac- 
ción, desde dentro y desde fuera. Resulta 
de un interés excepcional atraer la aten- 
ción general hacia la «gravedad del pro- 
blema», poniendo de manifiesto la existen- 
cia de una: organización revolucionaria 
importante, capaz de dirigir la lucha. Fs 
un secreto a voces que las guerras pueden 
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ser ganadas o perdidas en el frente inter- 
nacional, 


El proceso evolutivo alcanza una etapa 
que, de acuerdo con diversos tratadistas, 
se caracteriza por la relativa paridad de 
fuerzas seudorregulares de la organización 
revolucionaria con las gubernamentales, 
motivo por el que ha sido llamada de equi- 
librio. En cuanto afecta a la población, 
puede considerarse que ha llegado el mo- 
mento del «encuadramiento de masas». Se 
conocen las primeras áreas liberadas y el 
movimiento se va consolidando, hasta ad- 
quirir una forma definitiva, facilitada por 
la inversión de la relación de fuerzas. 
Entonces se registran luchas políticas en- 
tre fracciones gubernamentales que se 
proponen ejercer el control del poder; po- 
sible deserción al campo insurgente de 
unidades militares gubernamentales, no 
faltando dirigentes 
pacto con el frente de liberación; procla- 
mación de una junta cívica o gobierno pro- 
visional revolucionario, con sede en el te- 
rritorio liberado; y presencia de las pri- 
meras unidades del ejército de liberación. 


La última etapa de esta segunda fase se 
caracteriza por la insurrección general. La 
organización revolucionaria. ya no se sirve 
de la población civil como escudo, sino que 
moviliza a las «clases explotadas» para 
encuadrarlas dentro del plan ofensivo ge- 
neral para el asalto al poder político. Las 
fuerzas sediciosas gozan de un estado de 
superioridad. La ofensiva final desencade- 
nada por la organización revolucionaria, 
en la que empeña todos sus recursos, man- 
tiene su presión hasta obtener el triunfo 
o la derrota. i 


3.—Participación de la Fuerza Aérea. 


La participación de la Fuerza Aérea en 
las guerras subversivas y revolucionarias 
se manifiesta en las dos fases que han sido 
: enumeradas dentro del proceso general de 
dichas guerras: La preinsurreccional y la 
insurreccional. 

3.1. En la Fase Preinsurreccional. 

_En la fase preinsurreccional, la activi- 
dad subversiva se desarrolla en la clandes- 
tinidad, caracterizándose por una ausencia 
total de fuerzas aéreas en el bando in- 


que propugnan un. 
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surrecto; esto no implica, naturalmente, 
que no exista lucha subversiva, ya que es 
el momento en que la desarticulación de 
sus redes llega a tiempo de evitar la ini- 
ciación de la siguiente fase y, por consi- 
guiente, de abortar la subversión. 


El hecho de que en esta fase el bando 
insurrecto no posea una Fuerza Aérea no 
implica la inhibición de la Fuerza Aérea 
gubernamental. El mantenimiento del or- 
den incumbe a las Fuerzas del Orden Pú- 
blico y la represión de los elementos sul,- 
versivos posee todavía un carácter policial. 


Los elementos militantes de la subver- 
sión tratarán de infiltrarse en agrupacio- 
nes de carácter laboral, universitario, 
religioso, etc. e incluso en las Fuerzas Ar- 
madas. En este último caso concreto, los 
militantes actúan de forma que su ideología 
política aparezca velada, tratan de desta- 
car en su campo profesional, facilitan in- 
formación a la organización subversiva y 
señalan los elementós susceptibles de ser 
captados o reclutados. Las acciones de 
propaganda subversiva causan impacto en 
los individuos menos precavidos y, por 
consiguiente, es menester vigorizar con 


efectividad la base moral e ideológica del 


elemento militar. 


Esta fase de la guerra subversiva, desde 
el punto de vista de la Fuerza Aérea, pue- 
de caracterizarse por la ausencia de la 
aviación insurgente y el peligro de infil- 
tración de elementos subversivos. 

Por tanto, pueden definirse algunas de 
las misiones que debe llevar a cabo la 
Fuerza Aérea: con respecto al personal, 
se tenderá a prevenirle contra la acción 
psicológica y, en la medida posible, espe- 
cializarlo en materia de guerra subversiva; 
por lo que respecta a unidades, entrena- 
miento de unidades especiales para la se- 
guridad y defensa de Bases Aéreas, Aeró- 
dromos y Dependencias de la Fuerza Aé- 
rea, creación o adaptación de Unidades 
Aéreas especiales para la lucha contra la 
subversión, entrenamiento, para este tipo 
de lucha, de unidades especiales de inter- 
vención inmediata; por último, coopera- 
ción con las Fuerzas del Orden Público y 
participación adecuada de los medios aé- 
reos ligeros en las campañas de propagan- 
da psicológica. 

Cuando un ejército no se encuentra mi- 
nado por influencias insidiosas, constituye 
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un baluarte contra la progresión y el éxito 
de la acción subversiva. Esta pretende 
crear grupos antagónicos entre las distin- 
tas Armas, Cuerpos y Servicios; difama a 
los cuadros, afirma la inutilidad del Servi- 
cio Militar, fomenta el materialismo, in- 
troduce la indisciplina, crea envidias, etc. 


Frente a estas actividades o ideas, pue- 
den adoptarse diversas medidas con: ob- 
jeto de combatirlas: informativas, en re- 
lación con la selección de antecedentes de 
los individuos que ingresen en el Ejército 
del Aire; de vigilancia, recogiendo rumo- 
res, valorándolos y averiguando su proce- 
dencia; de sondeo de opiniones, bajo los 
aspectos religioso, político y moral; de 
formación moral, cívica y social, reforzan- 
do las ideas de Dios, Patria, Honor, com- 
pañerismo, lealtad, desarrollando la capa- 
cidad intelectual y profesional; de instruc- 
ción del personal militar en la lucha contra 
la subversión, haciendo partícipe al mayor 
número aconsejable, especializando ins- 
tructores; por último, creando las redes 
informativas necesarias para la detección 
de posibles elementos subversivos imfil- 
trados. 


Las Bases Aéreas, Aeródromos y De- 
pendencias del Ejército del Aire deben es- 
tar dotadas de unidades especialmente 
preparadas para la seguridad y defensa de 
las mismas contra las acciones de sabotaje, 
terrorismo y guerrillas. Estas unidades 
deben caracterizarse por su potencia de 
fuego y movilidad. La defensa contra las 
guerrillas requiere un intenso entrena- 
miento mediante ejercicios tácticos, con 
objeto de comprobar el grado de eficiencia 
de los dispositivos de defensa. 


Las unidades de paracaidistas constitu- 
yen la fuerza móvil capaz de llevar a cabo 
con oportunidad el refuerzo de las unida- 
des destinadas a la defensa de instalacio- 
nes aéreas atacadas por las guerrillas. 
Otras misiones que podemos citar son: 
preparar y señalizar el terreno a otras uni- 
dades de desembarco aéreo, golpes de 
mano, destrucción de dispositivos milita- 
. res en áreas «liberadas», reconquista apre- 
miante de zonas o instalaciones perdidas, 
información e, incluso, como controlado- 
res aéreos avanzados. 


Cuando se producen alteraciones del or- 
den, las medidas de represión son de la 
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competencia y responsabilidad de las 
Fuerzas del Orden Público, pero en caso 
de gravedad las unidades militares pueden 
acudir en apoyo de las citadas fuerzas. 
Estas primeras intervenciones son muy 
delicadas, pero, a veces, la presencia del 
Ejército levanta el ánimo a los ciudada- 
nos, como: ocurre con motivo de una huel- 


.ga de los transportes, conduciendo los 


soldados los medios que se ponen a dispo- 
sición de la población civil, o cuando el 
elemento militar asegura el normal fun- 
cionamiento de los servicios públicos y su- 
ministro de artículos de urgente nece- 
sidad. 


El hecho de que las Fuerzas del Orden 
Público cuenten con medios aéreos pro- 
pios, no excluye la participación de los de 
la Fuerza Aérea, si aquéllos resultan in- 
suficientes. Los medios aéreos pueden vi- 
gilar zonas donde se produzcan manifesta- 
ciones o disturbios callejeros, dar órdenes 
con megáfonos, transportar heridos, orien- 
tar por radio a las fuerzas de represión, 
guiándolas por caminos seguros y a cu- 
bierto de los insurrectos, lanzamiento de 
material impreso, etc. 


3.2. En la Fase Insuwrreccional. 


Con la entrada en escena del terrorismo 
y de las guerrillas, se inicia la lucha abier- . 
ta, produciéndose confrontaciones arma- 
das. Posiblemente es el momento en que 
las fuerzas militares asumen la responsa- 
bilidad de la conducción del conflicto. 


Las acciones violentas que tienen lugar 
durante esta fase son: terrorismo, sabota- 
jes, operaciones de guerrillas y la apari- 
ción del Ejército de Liberación Revolucio- 
nario. La participación de la Fuerza Aérea 
en esta fase es trascendental; sin su 
cooperación, la lucha sería más larga y 
costosa en vidas humanas e incluso: podría 
darse el caso de llegar a verse comprome- 


tida la victoria de las fuerzas guberna- 


mentales. Esta fase desde el punto de vis- 
ta aéreo, presenta las siguientes caracte- 
rísticas : 

— Improbabilidad de intervención de 
una aviación insurgente, antes de que apa- 
rezca el Ejército de Liberación, o en tanto 
no reciba apoyo procedente del exterior; 

— cooperación con las fuerzas de super- 


-«ficie en la lucha contra la subversión; 
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— la reacción antiaérea en el campo 
insurgente alcanzará cietro grado de efi- 
cacia; 


— acciones bélicas de evolución rápida, 
por sorpresa y con efectivos muy diluidos; 

— la iniciativa partirá, generalmente, 
de las fuerzas insurrectas; 

— Operaciones preferentemente noctur- 
nas y de objetivos muy definidos; 


— las Bases Aéreas constituirán el oh- 
jetivo más condiciado por las guerrillas. 


Al iniciarse esta segunda fase, el terri- 
torio presenta un aspecto general muy pe- 
culiar, distinguiéndose: áreas liberadas, 
bajo control casi absoluto de la organiza- 
ción subversiva o revolucionaria, que sir- 
ven como lugares de refugio, descanso y 
reorganización de las guerrillas, constitu- 
yendo los puntos ideales para dar cohesión 
al ejército de liberación; áreas. interme- 
dias, donde tienen lugar las confrontacio- 
nes entre las guerrillas y las fuerzas gu- 
hernamentales; áreas neutras, que por 
circunstancias de diverso tipo pueden ca- 
recer de interés para ambos contendien- 
tes; por último, áreas acupadas, bajo con- 
trol total o casi absoluto de las fuerzas 
gubernamentales, 


La participación activa de la Fuerza Aé- 
rea será eminentemente de cooperación 
con las Fuerzas Terrestres en el combate 
contra las bandas armadas, guerrillas y 
fuerzas seudorregulares. No obstante, con- 
ES hacer algunas consideraciones sobre 
la Defensa Aérea. Un sistema de defensa 

¿aérea en la guerra subversiva es algo que, 
a primera vista, puede parecer superfluo. 
La evolución de esta guerra obliga a po- 
seer una capacidad efectiva de defensa 
aérea. Su carencia podría hacer viable una 
ayuda del exterior a favor de la organiza- 
ción subversiva en grado bastante como 
para influir dedisivamente en el curso de 
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se con la posible ayuda de la Fuerza 
Aérea. En la hipótesis de que el ejército 


 insurrecto posea medios aéreos, éstos po- 


la guerra. La mera existencia de un sis-. 


tema de defensa aérea puede disuadir a las 
potencias simpatizantes de las fuerzas sub- 
versivas de prestarles ayuda aérea. 


El apoyo aéreo. 


Tanto si se lucha contra un grupo de 
guerrilleros ligeramente armado, como si 
se planea un combate contra una fuerza 
relativamente bien equipada, dehe contar- 


drían rendir eficazmente, aun sin ser muy 
numerosos ni de elevadas características 
operativas. Tal vez sus incursiones se re- 
duzcan a simples misiones de hostiga- 
miento, pero el efecto moral sobre la po- 
blación civil sería considerable. A medida 
que la insurrección progresa, aumentarán 
los efectivos seudorregulares, por lo que 
el apoyo aéreo a las fuerzas gubernamen- 
tales deberá intensificarse. Este apoyo 
aéreo será por.el reconocimiento, por el 
fuego y por el transporte. 


a) Apoyo por el reconocimiento.—Las 
bandas armadas y las guerrillas basan su 
supervivencia en el disimulo de la situa- 
ción sobre el terreno y en el secreto de 
sus movimientos actuales y futuros. No 
será frecuente que, tras preparar con una 
gran minuciosidad operaciones ofensivas 
contra tales fuerzas, se llegue a la com- 
probación de que el enemigo no está allí. 
Esta decepción contribuirá a hacer más 
ostensible la necesidad de información. 
Para combatir a las guerrillas son nece- 
sarios informes precisos y oportunos. Una 
fuente de información es el reconocimien- 
to aéreo. 


En este tipo de guerra, los movimien- 
tos de concentración se hacen sigilosa- 
mente y con pocos medios, por lo que di- 
fícilmente pueden detectarse mediante ra- 
diaciones electromagnéticas o infrarrojos. 
Lo mismo sucede con los reconocimientos 
fotográficos, aunque con una correcta in- 
terpretación pueden obtenerse resultados 
aceptables. 


En la observación visual de zonas e iti- 
nerarios específicos, dehe tenerse presen- 
te que los puestos de vigilancia en tierra 
—Hfijos o móviles—son escasos, por lo que 
los huecos entre ellos tendrán que cubrir- 
se por medio de lá observación aérea. 
Aunque ésta no produzca frutos inmedia- 
tos y tangibles, su simple práctica forzará 
al enemigo a tomar mayores precaucio- 
nes, obligándole a disminuir su velocidad 
de marcha y radio de acción. La vigilan-' 
cia aérea debe ejercerse principalmente 


sobre las vías de circulación prohibida y 
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de grupos puede resultar sospechosa. Las 
misiones de reconocimiento visual requie- 
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ren tripulaciones especialmente entrena- 
das y con perfecto conocimiento del te- 
rreno, para poder discriminar lo habitual 
de lo extraño. La vigilancia y reconoci- 
miento aéreos obligarán a las handas ar- 
madas a tomar una serie de precauciones 
que reducirán sus posibilidades operativas. 

b) Apoyo por el fuego.-—Las necesi- 
dades logísticas de las guerrillas son tan 
reducidas y los movimientos de éstas de 
tal fugacidad, que una interdicción ejerci- 
da por medio del bombardeo aéreo noes 
eficaz ni rentable. El reconocimiento ar- 
mado puede resultar de gran interés; en 
estas misiones se ha utilizado frecuente- 


mente el helicóptero ar mado con notable 
éxito. 


Cuando al aviación se emplea. para re- 
forzar la potencia de fuego de las unida- 
es terrestres empeñadas en el combate, 
éstas pueden prescindir de parte de su 
equipo, por lo que aumentan su movili- 
dad. También puede utilizarse en apoyo 
de fuerzas o posiciones asediadas por gue- 
rrillas enemigas superiores en efectivos y 
que, a causa de su situación geográfica, 
no puedan ser reforzadas por otros me- 
dios. El apoyo aéreo por el fuego eleva 
en alto grado la moral del combatiente 
Para que el apoyo aéreo directo sea efec- 
tivo, es preciso que su acción sea oportu- 
na, cosa que se consigue por medio de un 
sistema de cooperación aeroterrestre ágil 
y flexible, servido por unas comunicacio- 
nes eficaces y seguras. Llegado el momen- 
to de emneñar sus unidades en el comba- 
te, el Mando Aéreo elegirá las más idó- 
neas, conjugando eficacia y oportunidad. 
Muchas veces es preferible la prontitud 
de una intervención aérea a una demora 
en razón de tener que ejecutarse con ma- 
terial más adecuado. El tiempo que me- 
die entre una petición de apoyo aéreo y 
su concesión debe ser mínimo, circunstan- 
cla que no puede darse cuando las facul- 
tades de concesión están excesivamente 
centralizadas. En la guerra revolucionaria 
resulta frecuente que la iniciativa parta 
. de la guerrilla, por lo que la eficacia del 
contraataque, generalmente, depende de 
la rapidez de su ejecución. * 


Frecuentemente, en la guerra subversi- 
va, el controlador aéreo" avanzado cum- 
plirá su misión a bordo de un avión. 
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c) Apoyo por el transporte.—De las 
tres formas de apoyo aéreo, ésta es la 
que puede considerarse más eficaz. El 
apoyo aéreo por el transporte interpreta 
un papel fundamental en la guerra sub- 
versiva, pues le cabe concentrar parento- 
riamente una gran cantidad de tropas y 
equipo. Cuando se dispone de medios 
aéreos adecuados y suficientes, las reser- 
vas pueden permanecer situadas en pun- 
tos de reunión próximos a aquéllos, dis- 
puestas a intervenir con rapidez; entre 
otras ventajas, se conseguirá la de un 


" aumento del alcance táctico. 


Los aviones de ala fija pueden realizar 
las siguientes misiones en la guerra subh- 
versiva: transporte de unidades de des- 
embarco aéreo a zonas comprometidas, 
mediante lanzamiento o aterrizaje; trans- 
porte de unidades de relevo; evacuación 
sanitaria; transporte de unidades destina- 
das a fijar o eliminar una guerrilla ene- 
miga localizada; abastecimiento a unida- 
des comprometidas o cercadas. 


Los helicópteros pueden llevar a cabo 
las siguientes misiones: Transporte de 
unidades a las zonas de combate; trans- 
porte de piezas de artillería ligera; abaste- 
cimiento de unidades aisladas o de citida- 
des asediadas; evacuación Ide unidades 
propias cercadas por el enemigo; transpor- 
te y desembarco de unidades para operar 
contra una guerrilla localizada y posterior 
reembarque una: vez finalizada la misión; 
evacuación sanitaria; recuperación de ele- 
mentos apartados por haber perdido con- 
tacto con su unidad, por derribo aéreo, et- 
cétera, misiones de enlace. 


Los medios aéreos, 


Los medios aéreos deben estar condi- 
cionados a las características de la guerra 
subversiva y a la clase de enemigo que 
tienen que combatir: guerrillas, bandas 
armadas y fuerzas seudorregulares, En 
principio, debe contarse con aviones caza- 
bombarderos, de transporte, ligeros y he- 
licópteros. 


En octubre de 1963, por encargo del 
Departamento de Defensa de los Estados 
Unidos, el Bureau of Naval Weapons or- 
ganizó un concurso para la elección de un 
proyecto de avión COIN (contrainsurrec- 
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ción), apto para realizar las siguientes mi- 
siones: apoyo táctico, reconocimiento fo- 
tográfico y visual, escolta de helicópteros, 
control de fuego de artillería, transporte 
de comandos paracaidistas y transporte de 
material a zonas operativas. 


El pliego de especificaciones preveía un 
avión ligero, propulsado por dos motores 
turbohélices, dos asientos en tándem y ca- 
paz de operar desde terrenos poco prepa- 
rados o desde cubiertas de buques porta- 


helicópteros; su velocidad máxima a nivel, 


del mar, sin cargas exteriores, debía ser 
de unos 510 kilómetros por hora, el des- 
pegue y aterrizaje debían poder realizarse 
en condiciones atmosféricas adversas. El 
fallo fue favorable al avión OV-10A 
«Bronco», de características moderadas y 
de marcado carácter polivalente. 


En el apoyo por el reconocimiento pue- 
de utilizarse cualquier avión de reconoci- 
miento fotográfico que goce de gran au- 
tonomía, mereciendo citarse muy especial- 
mente el OV-1A Mohawk, Para el reco- 
nocimiento visual, el material aéreo debe- 
ría reunir las siguientes características: 
amplia gama de velocidades, altas para po- 
der dirigirse rápidamente a cualquier 
punto, 
sorpresa y sin conceder margen de tiempo 
al enemigo para la ocultación, y baja para 
poder examinar con detalle las zonas y 
puntos del terreno que requieran una 
atención especial; preferentemente aviones 
bimotores, con lo que se consigue una 
mejor visión frontal; óptima visibilidad de 
cabina; gran autonomía; motores conven- 
cionales; cabina blindada para protegerla 
contra proyectiles de armamento ligero; 
biplazas. En Vietnam, se está ensayando 
con éxito lisonjero un tipo de avión inso- 
norizado, que puede descender hasta una 
cota de 30 metros, sin que el enemigo ad- 
vierta su presencia, pues el ruido emitido 
por el grupo motopropulsor es tan leve, 
que semeja el aleteo de una bandada de 
pájaros. 


En el apoyo por el fuego, pueden utili- 
zarse aviones de tipo convencional, reac- 
tores y helicópteros. Las caracteristicas 
más acusadas que deben reunir los aviones 
convencionales para las misiones de in- 
terdicción y apoyo directo, son: motor de 
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media potencia, poco consumo, capacidad 
para operar desde campo de hierba. o te- 
rrenos poco acondicionados, despegue re- 
ducido, fácil mantenimiento, buena visi- 
bilidad, visores de tiro y montajes preci- 
sos, amplios módulos de armamento y 
equipo electrónico adecuado. Un avión 
útil para estas misiones es el Y AT-28EÉ, 
versión contra guerrillas del T-28. 

- No puede desecharse la idea del empleo 
de reactores en el apoyo por el fuego. El 
YAT-37D es una modificación del T-37B 
para Operaciones contra guerrillas, cuya 


utilidad se ha puesto de manifiesto en la 


haciendo acto de presencia por. 


guerra de Vietnam. Las mayores dimen- 
siones de su tren de aterrizaje le permiten 
operar desde pistas mo preparadas. ltalia 
posee el MB-326/B, que es una versión del 
avión de instrucción MB-326, para el em- 
pleo contra guerrillas y cuenta también 
con el avión G.91 que ha llevado a caho 
ya instrucción especifica para este tipo de 
misiones. 


El helicóptero ha irrumpido con gran 
éxito en el campo del apoyo directo. Se 
utiliza como plataforma de fuego, operan- 
do con cohetes y ametralladoras, y tam- 
bién en misiones de reconocimiento arma- 
do y de protección de columnas o con- 
voyes. El helicóptero resulta adecuado por 
su capacidad de evolucionar a velocidades 
muy reducidas y posibilidad de portar ar- 
mamento defensivo y ofensivo. El UH-1D 
«Iroquois» ha sido utilizado para estas mi- 
siones con diferentes módulos de arma- 
mento. 


En el apoyo por el transporte, parece 
conveniente que el material aéreo reúna 
las siguientes características: gran versa- 
tilidad, para poder llevar a cabo distintas 
misiones, como son las de transporte de 


hombres y material, lanzamiento de tro- 
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pas paracaidistas, evacuación sanitaria, et- 
cétera; posibilidad de operar en campos de. 
hierba o poco preparados; blindaje, al me- 
nos parcial, para protección contra las ar- 
mas automáticas ligeras; resistencia del 
avión, especialmente el tren de aterrizaje: 
gran autonomía y alta velocidad; arma- 
mento defensivo limitado; carreras de des- 
pegue y aterrizaje reducidas; capacidad 
para transportar al menos un comando de 
25 hombres completamente equipados. Un 
avión que posee casi todas las citadas ca- 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


racterísticas mencionadas es el DHC-4 
«Caribou». 


Los helicópteros han perfeccionado sus 
características, en cuanto se refiere a ca- 
pacidad, mantenimiento, seguridad y efi- 
cacia para los transportes, por lo que se 
han revalorizado en este tipo de misiones. 
A modo de ejemplo, podemos citar dos 
tipos: el «Sikorksy» CH-34C «Choctaw», 
utilizado como helicóptero de transporte 
ligero, y el CH-47A «Chinook», utilizado 
como transporte medio. 


4.—Conclusiones. - 


a 


1, 
cadas, la guerra subversiva y revoluciona- 
ria se ha manifestado en distintos teatros 
y continentes, haciendo ostensible su im- 
permeabilidad al poder disuasivo del ar- 
mamento nuclear. 


22 No resulta fácil encontrar un país 
donde falten focos subversivos potencia- 
les; que se desarrollen o no dependerá de 
la coyuntura. Evitar ésta es misión guber- 
namental. 


32% Si la subversión se produce, las 
fuerzas de Orden Público participarán ac- 
tivamente, declinando su responsabilidad 
a favor de las Fuerzas Armadas en fun- 
ción del grado avanzado de la subversión. 


42 La Fuerza Aérea no permanecerá 
al margen de la guerra subversiva. Su ac- 
tuación tendrá lugar en ambas fases: pre- 
insurreccional e insurreccional, 


5.2 En la fase preinsurreccional, la in- 
tervención de la Fuerza Aérea puede ser 
de apoyo a las Fuerzas de Orden Público. 
Para está primera fase, la Fuerza Aérea 
puede completar su actuación preparando, 
adaptando y entrenando unidades especia- 
,les para la lucha contra la subversión : uni- 
dades de tierra, para seguridad y. defensa 
de bases y aeródromos; unidades de para- 
caidistas para refuerzo de las anteriores 
y, en su caso, cooperación con las de otros 
ejércitos; unidades aéreas especiales o me- 
ramente adaptadas, 


6.2 Si los insurgentes no disponen de 
aviación, la participación de la Fuerza Aé- 
rea se orientará fundamentalmente hacia 


a 


A lo largo de las dos últimas dé- 
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una estrecha colaboración con las fuerzas 
de superficie. 


72 No es prudente descartar la posi- 
bilidad de que pueda aparecer una avia- 
ción insurrecta, pero la existencia de un 
sistema de defensa aérea puede resultar 
suficiente para disuadir a los países sim- 
patizantes con los insurrectos de que les 
proporcionen medios aéreos. 


8.2 El apoyo de las fuerzas aéreas a las 
de superficie podrá ser por el reconoci- 
miento, por el fuego y por el transporte. 
El reconocimiento aéreo se llevará a cabo 
principalmente en las modalidades del fo- 
tográfico y visual, En el apoyo aéreo por 
el fuego, la interdicción será limitada, de- 
bido a las escasas necesidades logísticas de 
las fuerzas insurrectas. En ocasiones, el 
reconocimiento armado alcanzará un va- 
lor inestimable. El apoyo directo destacará 
por la oportunidad como factor más im- 
portante, porque en la lucha contra las 
guerrillas puede resultar más aconsejalle 
el empleo urgente de un material aéreo 
menos idóneo, pero con posibilidad de 
que actúe más prontamente. El apoyo por 
el transporte será el más utilizado; el 
transporte aéreo confiere a las fuerzas de 


“superficie la movilidad que resulta indis- 


pensable en esta clase de lucha. El empleo 
del helicóptero habrá que condicionarlo a 
dos premisas fundamentales: ausencia de 
aviación hostil y enemigo en tierra con ar- 
mamento deficiente. 


9.2 "No es dogmático que la fuerza «é- 
rea resulte determinante en la lucha con- 
tra las guerrillas. Pero es incuestionable 
que su intervención aumenta la capacidad 


. de lucha de las fuerzas de superficie, eleva 


“destinadas a librar hatallas formales, 
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su moral, supone un ahorro de vidas y 
acorta la contienda. 


10. La guerrilla no es imbatible, aun- 
que sí diluida, fugaz y escurridiza. Pero 
cuando las guerrillas se concentran con 
objeto de agruparse en unidades mayores 
se 
transforman en Fuerzas seudorregulares, 
tendiendo a convertirse en un ejército pro- 
piamente dicho. Es entonces cuando este 
ejército puede ser derrotado por otro, 
siempre que este último mantenga la su- 
perioridad aérea, 
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POSIBLE EVOLUCION DEL 
MANDO DE MATERIAL 


(1) 


E, ii artículo sobre la posible evolu- 
ción del Mando de Material publicado en 
la «Revista Aeronáutica» del mes de fe- 
brero pasado, dada su extensión, no exis- 
tía la posibilidad de ampliar ciertos pun- 
tos que considero de verdadero interés, 


lo que me mueve a escribir este nuevo : 


artículo. 


Tanto en mi anterior artículo como en 
éste, sólo trato de aportar ideas sobre el 
tema tratado, quizá alguna de ellas pueda 
ser aprovechable o al menos haga sentir 
cierta inquietud para que sea. estudiada 
con detenimiento una nueva organización 

del Mando de Material, 


Los puntos que considero importantes . 


para tratar con mayor amplitud (no quiere 
decir que no existan otros) son los que se 
refieren a Maestranzas, Depósitos, Perso- 
nal Civil y Automatización del Abasteci- 
miento. 


Las Maestranzas y Depósitos desempe- 
ñan un importante papel en la Logística 
Aérea, reparan y contabilizan el material, 
ya sea procedente de adquisiciones o repa- 
raciones, y lo distribuyen con arreglo a las 


Por ANTONIO CHAOS IGLESTAS 
Coronel de Aviación (S. V.) 


necesidades sentidas por las Unidades, de 
aquí la necesidad de que exista una per- 
fecta coordinación entre estos Organis- 
mos. Una buena programación en el ciclo 
de reacondicionamiento de material repa- 
rable y en las revisiones, permitirá adqui- 
rir una menor cantidad de material, para 
que las Fuerzas Aéreas puedan desempe- 
ñar las mismas misiones, lo que repre- 
senta, por tanto, un ahorro, que se tradu-- 
cirá en una mayor posibilidad de cubrir 
otras necesidades. 


Las Maestranzas y Depósitos,. aunque' 
existe la necesidad de que estén perfecta- . 
mente coordinados, no tienen porque estar 
bajo la misma Jefatura: Las Maestranzas 
dehen considerarse como una Unidad pe- 
ticionaria más de los Depósitos, quienes 
deberán cubrir todas sus necesidades de 
abastecimiento. 


A medida que las Maestranzas y Depó- 
sitos se les vaya dando una mayor auto- 
nomía y más medios, se les podrá asignar 
una mayor responsabilidad, en cuanto al 
abastecimiento, al mantenimiento en Ter- 
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cer Escalón y al control e inspección de 
la Industria Aeronáutica, y esta responsa- 
bilidad al quedar centralizada en estos dos 
Organismos, permitirá hacer desaparecer 
las Zonas Territoriales de Industria. 


Existen discrepancias sobre los nombres 
adoptados de Maestranza y Depósito en 
el R. A, O. 2 y 3, sin embargo, la denomi- 
nación parece la correcta según el Dic- 
cionario de la Lengua. Maestranza «es el 
conjunto de talleres donde se construyen, 
etcétera» y Depósito «lugar donde se de- 
posita» lo que sea, a la vista de lo cual al 
conjunto o: unión de estos Organismos de- 
bería dársele un nombre que muy bien 


pudiera ser el de «Area de Material» o. 


«Zona de Material», quizá mejor el pri- 
mero según la definición del referido Dic- 
cionario «espacio de tierra que ocupa». 


Maestranzas. 


Como talleres que son, tienen por mi- 
sión el reacondicionamiento, modificación 
y modernización del material para su vuel- 
ta al servicio, por medio de revisiones 
IRAN (inspección y reparación necesa- 
ria), PARC (ciclo de reacondicionamiento 
progresivo de aviones) y otros sistemas 
especiales de mantenimiento. La mayor 
complejidad del material actualmente en 
servicio y del que entrará en el futuro, 
material en constante evolución, exige que 
las Maestranzas vayan renovándose y nio- 
dernizándose al mismo ritmo que.el ma- 
terial, no pueden ser nunca un Organismo 
estático, para poder responder a las nue- 
vas necesidades creadas. No cabe duda, 
.que este problema puede resolverse con 
las Industrias privadas, pero habrá que 
facilitarles los medios necesarios o ayudas 
¿en metálico, lo que sería más oneroso para 
el Ejército del Aire, y por otra parte, los 
conflictos laborales podrían comprometer 
de una manera efectiva el desempeño de 
las misiones asignadas a las Fuerzas 
Aéreas. 


No quiere decir todo lo anterior, que la 
investigación, o cuando el sistema propio 
- de mantenimiento esté sobrecargado o fal- 
to de medios, no se recurra a la Industria 
privada nacional o extranjera, al contrario, 
en estos casos habrá que hacerlo y tam- 
bién cuando el coste de la reparación del 
material no compense el de adquisición 
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de los medios necesarios para hacerlas. La 
combinación de las Maestranzas con las 
Industrias privadas nacionales deben for- 
mar una organización capaz de atender el 
mantenimiento, liberando de depender del 
extranjero el material de que están do- 
tadas o sean dotadas en el futuro nuestras 
Fuerzas Aéreas, al máximo que nuestras 
posibilidades industriales lo permitan. 


"De las Maestranzas dependerán los Es- 
cuadrones de Mantenimiento de las Bases 
y el mantenimiento de las Unidades en 
cuanto a la normalización de procedimien- 
tos técnicos de mantenimiento se refiere. 
Deberán proponer al Mando de Material, 
cuantas modificaciones estimen convenien- 
tes relativas a la organización, procedi- 
mientos y técnicas para mejorar su efi- 
cacia, normalizar y obtener la mayor eco- 
nomía posible. 


Cada Maestranza tendrá asignado una 
parte del material en servicio en el Ejér- 
cito del Aire, para su reparación, o bien 
alguna de las partes de que consta (motor; 
células, elementos reparables, etc.), lhus- 
cando la mayor especialización posible. 


Depósitos. 


Los Depósitos buscarán la máxima nor- 
malización, catalogación y mecanización 
de los abastecimientos con objeto de fa- - 
cilitar su adquisición, distribución y con- 
trol, buscando la máxima eficacia. y la ma- 
yor flexibilidad para adaptarse a cual- 
quier circunstancia imprevista. 


Los Depósitos tendrán asignado una 
parte del material en servicio en el Ejér- 
cito del Aire para su almacenamiento, 
asignación que pueda fijarse con arreglo al 
material de las Unidades que tiene que 
servir, según la facilidad de “adquisición 
en el área donde estén ubicados, etc. 


Un e'ectivo y eficiente control en los 
depósitos, debe evitar el adquirir un ex- 
cesivo «stock» de material, asegurarse de 
su adecuada calidad, y que se recibirá a su 
debido tiempo, también prevendrá las pér- 
didas debidas a desuso o deterioro de ma- 
teriales. 


La constante vigilancia de los niveles 
de abastecimiento fijados en tiempo (se- 
guridad y operaciones) y el punto de re- 
posición, deben ser su misión principal. 
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Estos niveles variarán con arreglo al con- 
sumo habido en el número de meses que 
se fije, normalmente cada tres, lo que obli- 
gará a establecer, en muchos casos, nue- 
vos niveles, y por tanto, a aumentar O 
disminuir las existencias, acelerando o re- 
tardando las adquisiciones, Es necesario, 
también, tener en cuenta los abastecimien- 
- tos que entrarán en el Depósito, proceden- 
tes de revisión o reparación. 


Personal civil. 


De lo expuesto anteriormente, se dedu- 
ce que es necesario que el personal que 
esté encuadrado en estas Organizaciones 
debe ser experto o mejor especializado 
para que actúe con precisión y de conti- 
nuidad a determinadas funciones, al mis- 
mo tiempo que se mantiene un núcleo de 
personal entrenado con vistas a una rápida 
expansión en caso de emergencia. 


Por el Mando de Material se fijarán los 
requisitos para el reclutamiento y examen 
de admisión de personal, clasificación de 
aptitud para los distintos puestos. Una vez 
ingresados en la organización, se eva- 
luará su eficiencia cada cierto periodo de 
tiempo. 


Los ascensos del personal civil se harán 
“mediante exámenes, cuando se produzcan 
“vacantes o sea necesario ampliar las plan- 
tillas, teniéndose en cuenta sus méritos y 
antigúedad, pero este último factor no ten- 
drá influencia decisiva sobre los otros dos, 
salvo en caso de igual puntuación, con lo 
.cual se conseguirá estimular la superación 
en el trabajo. 


El personal que se distinga por su tra- 
hajo, o por hacer sugerencias o introducir 
mejoras apreciables, deberá ser recompen- 
sado bien a metálico o por medio de cita- 
ciones especiales. 


Con objeto de que el personal conozca 
el nuevo material que entre en servicio O 
que perfeccione sus conocimientos sobre 
el existente, será necesario organizar cur- 
sos de capacitación. 


Por último, las condiciones económicas 
deben de regirse por la media que cobre 
el personal de la. misma categoría de las 
empresas civiles radicadas en la zona, lo 
que permitiría una continuidad en la per- 
manencia en el servicio, 
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Mecanización y control automático 
de datos de abastecimiento. 


Quizás, de los adelantos que se realiza- 
ron en los últimos años, el más interesante 
para el Mando de Material es el de la au- 
tomatización de la enorme masa de datos, 
necesario para calcular la adquisición, al- 
macenamiento, solicitud y distribución de 
cientos de miles de artículos en el sistema 
de abastecimiento. 


Los ordenadores electrónicos de trata- 
miento de datos están utilizándose para 
resolver problemas y las acciones previsi- 
bles, y pueden igualmente, hacerse cargo 
de los oficios rutinarios que, en el pasado, 
originaban atascos retardando el funciona- 
miento del sistema de abastecimiento. 


La aplicación básica del tratamiento 
electrónico de datos de abastecimiento 
consiste: en mantener un inventario per- 
petuo de los artículos en «stock», respon- 
der a. la petición de un artículo imprimien- 
do una orden de remesa si se dispone de 
él, sustituirlo por un intercambiable si no 
se dispone de él, o preparando una orden 
de compra si no se tiene ninguno en de- 
pósito. : 

El equipo de tratamiento electrónico de 
datos tiene gran influencia en el control 
y administración del abastecimiento, ya 
que puede conseguirse, por medio de él, 
una contabilidad: y control centralizados 
en un almacenamiento muy disperso, pu- 
diendo imprimir la orden de remesa y co- 
municarla al punto de almacenamiento 
que tenga mayor facilidad para hacer el 
envío al solicitante, mediante el empleo de 
un sistema receptor-transmisor que ponga 
en comunicación todos los Depósitos y 
Bases. 


El ordenador de tratamiento de datos 
puede registrar todas las operaciones que 
se hagan a través de él. Puede, por medio 
de una propagación adecuada, fijar varia- 
ciones respecto a cualquiera de los crite- 
rios que se le sometan a consideración, 
puede detectar cualquier situación anor- 
mal para su corrección, las tendencias as- 
cendentes o descendentes del consumo, 
pudiendo, por tanto, acelerar, disminuir o 
aumentar la adquisición. Los datos de es- 
tos registros pueden clasificarse de acuer- 
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do con el orden del número de «stock», de 
liquidación de cuentas, destino del envío, 
u otra agrupación cualquiera para conse- 
guir informes cuantitativos o financieros 
para fines de organización. 

El paso siguiente que puede llegar a 
darse, y que parece ser factible, es la co- 
nexión del sistema calculador del abasteci- 
miento a un sistema calculador del mante- 
nimiento. 


A la vista de lo anteriormente expuesto, 
y teniendo en cuenta el gran número de 
artículos que se manejan en el Abasteci- 
miento del Mando de Material, se impone 
una automatización de todo el sistema que 
tendrá, entre otras, las ventajas siguientes: 
— Economía de tiempo. 
— Economía de material almacenado. 
--- Flexibilidad para disminuir o aumen- 
tar los «stock» en Bases y Depósi- 
tos, según las necesidades o favore- 
ciendo la dispersión en caso de con- 
flicto. 
— Un control más efectivo, rápido y 
«Veraz. 
—- Mayor facilidad para tomar una de- 
cisión por medio de la información 
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facilitada por los ordenadores. 

— Poder recurrir a la técnica de simu- 
lación con distintas hipótesis para 
determinar sus consecuencias. 

Para la automatización del sistema, es 

necesario dotar de ordenadores a las prin- 
cipales Bases y Depósitos, y que estos or- 
denadores queden enlazados entre sí y con 
el que debe tener el Mando de Material, 
por medio de una red de comunicaciones, 
pudiéndose entonces registrar todo lo que 
ocurra en el sistema y tomar las acciones 
convenientes, para resolver los problemas 
planteados con la mayor rapidez. 

Actualmente están en servicio ordena- 

dores de las tres primeras generaciones, 
pero dentro de pocos años, dispondremos 
de los de la cuarta generación, dotados de 
mayores perfeccionamientos, que afecta- 
rán principalmente al idioma, almacena- 
miento de la información, etc. Estos or- 
denadores podrán recibir datos e instruc- 
ciones en idioma común, por medio de un 
micrófono, y contestarán a las preguntas 
concretas que se le formulen, en el mismo 
idioma verbalmente, lo cual facilitará más 
todavía la automatización y las posibilida- : 
des de control. 
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DE LA SOBERANIA A LA 
QUINTA LIBERTAD 


OU. de los temas del amplio campo del 
transporte aéreo que han mantenido ma- 
yor vigencia y permanencia desde su pri- 
mitiva formulación es el problema de la 
quinta libertad. 


Cuando los primeros juristas que se ocu- 
paron de la navegación aérea entablaban 
polémica sobre la soberanía o libertad del 
espacio, no podía pensarse que un proble- 
«ma de apariencia puramente teórico iba a 
constituir el origen de uno de los aspectos 
más debatidos de la política y de la eco- 
nomía del transporte aéreo. 


A. la tesis de la soberanía de los Estados 
sobre su espacio aéreo se llegó tras una 
serie de teorías que, en síntesis simplifica- 
dora, pueden resumirse de la siguiente 
forma : 


12). La que defendía la libertad abso- 
luta de navegación por el aire. En los pri- 
meros tiempos de la aviación se dijo que 
impedir el libre tránsito de las aeronaves 


significaría el entorpecimiento del progre-. 


so técnico aeronáutico. Y se defendió la 
libertad del aire con argumentos jurídicos 
análogos a los que, por ejemplo, se sus- 
tentan hoy en defensa de la libertad de los 
espacios superiores. Se trata de una cosa 
común («res communis omnium»), que 
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debe estar a disposición de todos. Los Es- 
tados no deben ni pueden apropiárselo. 


22) La que, aun aceptando la libertad, 
le dio a ésta un carácter relativo. La ab- 
soluta libertad era peligrosa. La fórmula 
mejor consistía en dejarla exclusivamente 
para las zonas de mayor altura, dividien- 
do, pues, el espacio aéreo en una zona in- 
ferior en que el tránsito estaría supeditado 
a la salvaguardia de los derechos de con- 
servación de los Estados para su defensa 
y seguridad, y otra superior, libre. 


Las dificultades de esta teoría se deri- 
vaban de la inconcreción de lo que podía 
ser atentatorio a los derechos de conserva- 
ción de los Estados y de la necesidad de 
determinar el límite entre ambas zonas. 
Algunos proponian que la zona de defensa 
terminara a una altura fija, otros donde 
alcanzara una bala de cañón, o de fusil o 
bien a dónde llegara la vista humana; fór- 


“mulas, unas arbitrarias y otras relativas, 


pero todas difíciles e inoperantes. 


3.) La que, en razón a los derechos fun- 
damentales de los Estados, defendía la 
soberania de éstos sobre el espacio aéreo, 
si bien limitándola para no obstaculizar el 
desarrollo de la aviación. Las limitaciones 
podían ser, o bien en facultades (permi- 
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tiendo el paso inofensivo de las aeronaves 
de los demás países), o bien en altura, ce- 


diendo las zonas altas a la libre navega-: 


ción. Es decir, algo semejante a los esta- 
blecido en la navegación marítima, donde 
se acepta un mar territorial y un mar 
libre. 


4.2) Por último, la que mantenía la 
tesis de la soberanía absoluta. Partía para 
ello de la indivisibilidad de la soberanía 
vertical (distinta de la horizontal en que 
puede haber límites a las posibilidades de 
atentar al derecho de defensa) y de la 
tradición romana del derecho de propie- 
dad «usque ad coelum», es decir, sin limi- 
tación vertical alguna. 


La aceptación de la soberanía sobre el 
espacio fue universal y plasmó en todos 
los Convenios Internacionales y leyes na- 
cionales. El Convenio de París de 1919, 
que reglamentó la navegación aérea inter- 
nacional, expresó en su artículo primero 
que todo Estado tiene soberanía completa 
y exclusiva sobre el espacio atmosférico 
existente encima de su territorio. El Con- 
venio de Chicago recogió el mismo prin- 
cipio, también en su artículo primero, al 
declarar que «los Estados contratantes re- 
conocen que todo Estado tiene soberanía 
plena y exclusiva en el espacio aéreo si- 
tuado sobre su territorio». 


Pero ya el Convenio de París advirtió 
la necesidad de paliar el rigor de la afirma- 
ción con una concesión en favor de una 
tímida apertura a la libertad, recogiendo 
en su artículo segundo la fórmula de que 
«todo Estado contratante se compromete 
a conceder en tiempo de paz a las aerona- 
ves de los otros Estados contratantes la 
libertad de paso inofensivo por encima de 
su territorio». 


El «paso «inofensivo» como derecho o 
privilegio fue el primer escalón de lo que 
había de constituir después el tema básico 
de la «coexistencia» entre las ideas de so- 
beranía y libertad; las llamadas «liberta- 
des del aire» consagradas en los Apéndices 
III y IV del Convenio de Chicago. 


La Conferencia de Chicago se reunió 


338 


Número 354 - Mayo 1970 


en los últimos meses del año 1944. Los 
Estados Unidos, que la convocaron, ad- 
virtieron la urgente necesidad de regla- 
mentar la navegación aérea para cuando 
llegara la paz que se vislumbraba ya pró- 
xima, Y precisamente uno de los proble- 
mas fundamentales a tratar era el de 
la máxima utilización del espacio. Esta 
fue una de las razones por las que la 
U. R. $. S. no quiso acudir a la Conferen- 
cia. Puso como pretexto que estaban con- 
vocados países con los que no mantenía 
relaciones diplomáticas, como España o 
Suiza, pero su verdadero temor era el 
verse obligada a una apertura en favor de 
la navegación aérea internacional que se- 
ría ceder en su inflexible concepto de 
soberanía y en su desconfiado hermetismo. 


Sin embargo, la Conferencia de Chicago 
no fue fácil, especialmente por debatirse 
el tema de las libertades del aire, problema 
de solución difícil por su carácter político. 
Las cuestiones técnicas fueron planteadas 
y resueltas sin complicaciones importan- 
tes. Las que habían de producir implica- 
ciones políticas fueron planteadas, pero 
no se resolvieron plenamente. 


Son conocidas las principales tesis que 
al respecto se defendieron en aquella Con- 
ferencia. 


Los Estados Unidos defendían la libre 
concurrencia, postura lógica para un país 
que por entonces disponía del ochenta por 
ciento de las líneas aéreas internacionales. 
La libertad del aire sería su dominio del 
aire. Algo semejante a la tesis inglesa de 
libertad de los mares cuando la suprema- 
cía de su flota era garantía de su 1 hegemó- 
nico poder marítimo. 


La Gran Bretaña proponía la creación 
de una organización internacional de 
coordinación de los transportes aéreos. 
Así se evitaría la lihre concurrencia que 
desembocaría en un predominio de los 
Estados Unidos. 


El Canadá sostuvo una postura análoga 
a la hritánica, si hien concretó más los 
detalles sobre la organización de ese ré- 
gimen de coordinación, con expresión de 
frecuencias de vuelos, tarifas, etc: 
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Nueva Zelanda propuso, incluso, la in- 
ternacionalización de las grandes líneas 
que serían explotadas por una empresa 
regentada por todos los países. 


Como muy bien expresa García Escu- 
dero en un trabajo fundamental sobre este 
tema (1) eran, pues, dos, y contrarias, las 
teorías: la del «cielo abierto» que defen- 

_dían los Estados Unidos y la del «cielo 
cerrado» que postulaba Inglaterra y mu- 
chos otros países. La primera implicaba 
una autoridad internacional débil. La se- 
gunda una autoridad internacional fuerte. 


La pretensiones de los Estados Unidos 
estaban concretadas en las «libertades del 
aire», que intentaba fueran aceptadas por 
todos los países. 


Estas cinco libertades eran las siguien- 
tes: 1% Privilegio de volar sobre el 
territorio de cualquier Estado sin ate- 
rrizar. 2.* Privilegio de aterrizar para fines 
no comerciales. 3.* Privilegio de desembar- 
car pasajeros, correo y carga tomados en 
el territorio del Estado, cuya nacionalidad 
posee la aeronave. 4. Privilegio de tomar 
pasajeros, correo y carga destinados al 
territorio del Estado cuya nacionalidad 
posee la aeronave, y 5.* Privilegio de to- 
mar pasajeros, correo y carga destinados 
al territorio de cualquier otro Estado par- 
ticipante y el privilegio de desembarcar 
pasajeros, correo y carga procedentes de 
cualquiera de dichos territorios. 


No se llegó a un acuerdo. Se aceptaron 
por todos los Estados las dos primeras li- 
Lertades, que han sido llamadas políticas 
o técnicas, pero se dejaron las otras tres, 
las llamadas comerciales, para ser nego- 
ciadas hbilateralmente. 


Y desde entonces no ha dejado de ser 
un tema siempre latente y problemático 
el de las libertades del airé, agravado en 
los últimos tiempos por el aumento de la 
concurrencia, la entrada de nuevos países 
en el concierto aeronáutico, la multiplica- 
ción de las redes de tráfico, el creciente 


(1) García Escudero: Las libertades del aire y la 
soberanía de las naciones. 
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índice de usuarios del transporte aéreo, 
sus nuevas modalidades, etc. 


Dentro de ellas, y muy especialmente, 
la quinta libertad, uno de los problemas 
más estudiados por sus implicaciones eco- 
nómicas, políticas y jurídicas. 


Los Estados Unidos no pudieron conse- 
guir en Chicago no ya la quinta libertad, 
sino tampoco la tercera y la cuarta. Al 
ser únicamente aceptadas las dos liberta- 
des técnicas, se hizo necesario acometer el 
problema de las otras tres libertades. Se 
intentó desembocar en un acuerdo multi- 
lateral que tuvo que rechazarse ante la 
imposibilidad de conciliar intereses tan di- 
versos y aún contrapuestos. 


Como solución viable, el acta final de 
la Conferencia de Chicago, entre las re- 
soluciones y recomendaciones, adoptó una, 
la octava, que proponía un tipo uniforme 
de Convenio sobre rutas aéreas. Las razo- 
nes que justificaban este Convenio-tipo 
eran fundamentalmente las que se ale- 
garon para justificar la reunión de la pro- 
pia Conferencia de Chicago: las amplias 
oportunidades de -utilización del avión 
como instrumento para efectuar el trans- 
porte rápido en gran escala y para, dado 
el nivel desigual de los Estados, llevar ayu- 
da a los paises necesitados y acelerar la 
restauración del intercambio comercial 
normal; por otra parte, las prometedoras 
posibilidades del transporte aéreo, al mis- 
mo tiempo tan difíciles de prever, que 
hacen conveniente fomentar un desarrollo 
rápido en ese campo, alcanzando el mayor 
grado de uniformidad posible en los con- 
venios de sérvicios aéreos entre los Esta- 
dos. Se recomendaba que los Estados se 
abstuvieran de conceder derechos -exclusi- 
vos, pactos que excluyan a las lineas aé- 
reas de cualquier Estado o discriminación 
entre ellas, aconsejando la aceptación de 
las cláusulas uniformes que recogía el 
Convenio-tipo sin perjuicio de la reser- 
va de los Estados para modificar su re- 
dacción y añadir otras que fueran compa- 
tibles con las propuestas. 


Muchos Convenios intentaron adaptar- 
sea la uniformidad de este Convenio-tipo 
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aprobado en Chicago, pero el que real- 
mente marcó una orientación definitiva 
en la política aérea inmediata a su época 
con amplia y dilatada repercusión poste- 
rior fue el famoso Convenio de las Ber- 
mudas, suscrito entre Estados Unidos e 
Inglaterra el 11 de febrero de 1946. Allí 
se enfrentaron “las posturas de ambos 
paises; la inglesa, del «orden en el aire» 
y de eliminación de la antieconómica y pe- 
ligrosa competencia y la norteamericana 
plenamente liberal, y por ello orientada a 
dar la máxima aplicación a la quinta liber- 
tad. En Bermudas se quisieron conciliar 
ambas posturas y, como es frecuente en 
las fórmulas de compromiso, las solucio- 
nes fueron más bien imprecisas y abstrac- 
tas, a veces de contradictoria interpre- 
tación. No obstante, el 
Bermudas ha constituido un modelo que 
ha servido de base a una gran parte de los 
Convenios bilaterales posteriores. 


Pero el problema de la quinta libertad 
queda siempre latente. Se ha hablado de 
diversas variantes. Algún escritor distin- 
guió la quinta libertad «de punto ante- 
rior», cuando el tráfico del tercer país 
procede de un. país situado al principio de 
una línea en que el país transportista 
mantenga una posición media entre aquél 
y el país de destino; de «punto interme- 
dio», cuando el tercer país se encuentra 
entre el de origen y destino; y de «punto 
posterior» cuando el tercer país está «más 
allá» del país de destino, de modo que la 
quinta libertad supone una prolongación 
de la línea entre los dos países unidos por 
la tercera o cuarta libertad. 


Como posibles variantes prácticas de la 
quinta libertad, pueden admitirse también 
las que se han llamado sexta, séptima y 
octava. Dejando la quinta para cuando se 
hace entrar en el tráfico a un país en ruta 


«razonablemente directa» entre dos paí- 


ses, la sexta sería cuando el tercer país se 
encuentre fuera de esa ruta, la séptima 


cuando el tráfico se realiza entre dos paí- : 


ses, ninguno de los cuales es el de nacio- 
nalidad de la aeronave y la octava cuando 
se trata de ansporte de cabotaje en país 
extranjero, 


Convenio de. 
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En el tráfico regular, las figuras de 
quinta libertad contempladas en “los Con- 
venios bilaterales se suelen dar por moti- 
vaciones simples, en rutas razonablemente 
directas, en puntos intermedios y, en al- 
gunos casos, en prolongación de líneas o 
en rutas indirectas. Pero el problema en el 
transporte regular no es más que una 
cuestión negociable que exige un acuerdo 
de voluntades, al cual se llega con conce- 
siones y compromisos o no se llega por 
inflexibilidad de posturas. 


Pero en el tráfico no regular, la solución 
no es siempre sencilla, pues el singular ca- 
rácter de este tráfico, especialmente el 
«charter», crea problemas específicos y 
exige, a veces, soluciones circunstanciales, 
No se rige por Convenios bilaterales, sino 
por un sistema de reglamentaciones y au- 
torizaciones emanadas de cada Estado, y, 
por consiguiente, multiformes, desiguales 
y, a veces, discriminatorias, de oportuni- 
dad e, incluso, arbitrarias. Los factores so- 
cioeconómicos y políticos son de la mayor 
influencia, especialmente en los últimos 
tiempos de gran desarrollo del turismo, de 
excesiva proliferación de empresas dedi- 
cadas a este tipo de transporte, de intro- 
misión en él de las compañías regulares 
directa o indirectamente, etc. La posición 
de algunos países respecto a sus compa- 
ñías de transporte no regular es a menudo 
indecisa e indefinida, y, a veces, notoria- 
mente variable. En los Estados Unidos 
por ejemplo, la política hacia los llamados 
«suplemental carriers» ha sido oscilante. 
De una orientación restrictiva por apre- 
ciarse que podían hacer una peligrosa 

competencia a las grandes compañías re- 
gulares del país, se pasó a una inquietud 
por su desenvolvimiento económico y a un 
proteccionismo basado en un sistema de 
dificultad y entorpecer a la concurrencia 
extranjera. En los últimos años, también, 
el régimen de autorizaciones y de requisi- 
tos exigidos por algunos Estados europeos 
ha sufrido alternativas circunstanciales de- 
rivadas de su posición como países pro- 
ductores o receptores en el mercado tu- 
rístico, del mayor o menor número de 
compañías propias dedicadas a esa. indus- 
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tria, de sus orientaciones hacia una polí- 
tica de liberalidad o de proteccionismo, de 
sus diversas concepciones sobre el presti- 
gio nacional y procedimiento para mante- 
nerlo, de sus concepciones económicas, de 
su balanza de pagos y necesidades de ob- 
tención de divisas, etc. Son, evidentemen- 
te, muchos los factores que necesaria- 
mente-han de intervenir en la organización 
de un mercado como éste en el que los 
intereses en juego no son puramente eco- 
nómicos, sino también políticos y técnicos. 


El «charter» es un fenómeno relativa- 
mente reciente cuya explosión es en cier- 
to modo paralela a ese otro gran fenóme- 
no del mundo de hoy; el turismo. 


Cuando el Convenio de Chicago tocó en 
su artículo quinto el derecho de vuelo en 
servicios no regulares, no podía ni siquie- 
ra imaginarse lo que después iba a ser el 
transporte no regular, las dificultades que 
habían de plantearse para su delimitación, 
las variedades en sus formas concretas y 
en su desarrollo y, sobre todo, que de él 
iba a surgir una modalidad especial, «sul 
generis» como el «charter», difícil de en- 
casillar y definir y más difícil aún de re- 
glamentar con normas y orientaciones 
uniformes. 


Ya el propio concepto de vuelo no re- 
gular, como opuesto al regular, fue im- 
posible de. precisar. Como no regulares 
(«non scheduled flight»). se han querido 
considerar tipos muy diversos de vuelos: 
el fletamento («charter flight»), los vue- 
los especiales y ocasionales, los taxis 
aéreos, los vuelos de emergencia, etc., y 
aquellas otras sub-modalidades nacidas de 
la práctica del transporte aéreo, tales co- 
mo los vuelos que, previstos como no re- 
gulares, se transforman en regulares 
(«blocked charter»), los previstos como 
regulares que se transforman en «char- 
ters» («blocked-off flight»), los fletamen- 
tos fraccionados o múltiples («split char- 
ter»), etc. 


En Chicago se manifestó un interés más 
bien teórico en la precisión de la diferen- 
cia entre servicio regular y no regular. 
Fue más tarde, al ir aumentando los vue- 
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los no regulares y al adquirir una notable 
consistencia en el mercado del transporte, 
cuando se advirtió la necesidad de conse- 


_guir una mayor precisión en su concepto. 


El artículo quinto del Convenio de 
Chicago, al tratar del derecho de vuelo 
en servicios no regulares, expresó que 
«cada Estado reconocía a las aeronaves 
de los demás Estados no utilizadas en ser- 
vicios internacionales regulares el derecho 
a'penetrar sobre un territorio o sobrevo- 
larlo sin escalas y a hacer escalas en él 
con fines no comerciales, sin necesidad de 
obtener permiso previo y a reserva del 
derecho del Estado sobrevolado de exigir 
aterrizaje. Sin embargo, cada Estado se 
reserva por razones de seguridad de vuelo 
el derecho de exigir que las aeronaves que 
desean volar sobre regiones inaccesible n 


_que no cuenten con instalaciones y servi- 
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cios adecuados para la navegación aérea, 
sigan las rutas prescritas u obtengan per- 
misos especiales para tales vuelos». 

«Si dichas aeronaves—sigue diciendo 
el citado artículo quinto—se utilizan en 
servicios distintos de los aéreos interna- 
cionales regulares en el transporte de pa- 
sajeros, correo o carga por remuneración 
o alquiler, tendrán también el privilegio 
de embarcar o desembarcar pasajeros, 
carga o correo, sin perjuicio del derecho 
del Estado donde tenga lugar el embar- 
que o desembarque a imponer las regla- 
mentaciones, condiciones O restricciones 
que considere convenientes.» 

En principio, el espíritu de Chicago res- 
pecto al tráfico no regular parecía ser 
más liberal que respecto al regular, pues, 
en relación con éste, el artículo sexto del 
Convenio dice que no podrá explotarse 
ningún servicio aéreo internacional regu- 
lar sobre el territorio de un Estado o ha- 
cia el interior de éste si no es mediante 
permiso especial u otra autorización de 
dicho Estado y de conformidad con las 
condiciones de dicho permiso o autoriza- 
ción. 

Los servicios regulares, al no firmarse 
en Chicago más que las dos primeras li- 
bertades, se han supeditado a los conve- 
nios bilaterales. 
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Por el contrario, los servicios no regu- 
lares se han dejado para su regulación 
unilateral por cada Estado, como ordina- 
riamente se ha venido haciendo en la 
práctica, ya que no se ha concretado el 
alcance, las limitaciones o las orientacio- 
nes a que han de sujetarse en esas «re- 
glamentaciones, condiciones o restriccio- 
nes» a que el artículo quinto antes citado 
del Convenio se refiere. Y de ahí la va- 
riedad de reglamentaciones, la diversidad 
de condiciones y la circunstancialidad y 
oportunismo de las restricciones. Las re- 
glamentaciones internas de los países res- 
pecto al tráfico no regular son muy dife- 
rentes entre sí, constituyendo una gama 
amplia de preceptos diversos que obede- 
cen a la variedad de conceptos y perspec- 
tivas sobre la política aérea, el propio 


contenido de esta clase de tráfico, circuns- - 


tancias económicas y factores de muy dis- 
tinta indole. 


-Ya desde que en Chicago se apuntó esa 
orientación hacia el transporte no regular 
que podía interpretarse con una bifronte 
perspectiva, se advirtió como una: necesi- 
dad evidente desarrollar su contenido. De 
un lado, el citado artículo quinto era libe- 
ral en cuanto concedía también el privi- 
legio del transporte de pasajeros, correo 
o carga por remuneración o alquiler, pero, 
de otro lado, establecía unas posibilidades 
ilimitadas de dejar sin eficacia ese derecho 
al reconocer al Estado la facultad de im- 
poner a su conveniencia reglamentaciones, 
condiciones o restricciones. 


En lo que respecta a la interpretación, 
pues, de este artículo, se imponía la con- 
veniencia de definir una postura que ácla- 
rara su verdadero espíritu. 


Pero antes que ello, era también evi- 
dente que había que desarrollar el propio 
concepto de «servicio de transporte no 
regular». Ante la dificultad de su delimi- 
tación se llegó a una conclusión de defi- 
nición concreta del tráfico regular, para, 
por contraposición, entender como no re- 
gular el que no estaba comprendido en 
aquél, : 


La O. A. C. I. empleó una técnica des- 
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criptiva para definir el «servicio aéreo in- 
ternacional regular». Consideró como tal 
el que reuniera las siguientes caracterís- 
ticas: a) Que se realice a través del es- 
pacio aéreo de dos o más Estados. hb) Que 
se efectúe por aeronaves para el trans- 
porte de pasajeros, correo o carga me- 
diante remuneración, de tal manera que 
tales vuelos sean accesibles al público. 
c) Que se ejecute con la finalidad de en- 
cauzar el tráfico entre dos o más puntos 
que sean los mismos en toda la serie de 
vuelos; o bien: 1.2 Siguiendo un horario 
anunciado, o bien:.2.2 Con uná regulari- 
dad o una frecuencia tal que esta suce- 
sión de vuelos constituya una evidente 
serie sistemática de servicios, 


Había, pues, que entender que vuelos 
«no regulares» son los que no reúnen 
tales características. 


Sin embargo, los Estados no se com- 
prometieron a aceptar aquella definición 
y esta conclusión con carácter general, no 
pudiendo, por consiguiente, llegarse a una 
concepción oficial en el orden interna- 
cional. La inquietud de O. A. C. I,, que 
no pudo plasmar en un reconocimiento 
internacional de su punto de vista, fue 
recogida, en un plano regional europeo 
a través de las Conferencias de Estras- 
burgo, en las cuales se intentó interpre- 
tar, perfilar y adaptar a normas concre- 
tas los preceptos formulados por el Con- 
venio de Chicago. Esta preocupación la 
asumió la Comisión Europea de Aviación 
Civil (C. E. A. C.), que, cuando fue crea- 
da, en 1954, en la primera Conferencia 
de Estrasburgo, inició sus trabajos para 
llevar a efecto la conclusión adoptada por 
la Conferencia, en su Recomendación 
sexta, de que los Estados europeos llega- 
ran a un acuerdo cuya orientación general 
y principios básicos estaban recogidos en 
la recomendación quinta que establecía 
las líneas y directrices a seguir y que cons- 
tituía un trabajo preparatorio de la mayor 
importancia, ó 


Se redactó un Proyecto en 1955, reco- 
mendándose en el informe final a los Es- 
tados miembros que procedieran a su fir- 
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ma y ratificación. Elaborado el Acuerdo 
definitivo, se abrió a la firma en París 
el día 30 de abril de 1956 y constituyó 
el llamado «Acuerdo multilateral relativo 
a derechos comerciales de los servicios 
aéreos no regulares europeos», que entró 
en vigor el 21 de agosto de 19537 y ha sido 
ratificado por casi la totalidad de los Es- 
tados que forman parte de la Comisión 
Europea de Aviación Civil. 

El Acuerdo de París pretendió encau- 
zar el régimen de «reglamentaciones, con- 
diciones y restricciones». Determinó las 
aeronaves a que ha de aplicarse y la ex- 
tensión de los derechos de tráfico en fun- 
ción de la naturaleza del vuelo. 


Como sinopsis del contenido de este 
Acuerdo multilateral podría llegarse a la 
siguiente síntesis :. 

1) Aeronaves a que se aplica: a) Ma- 
triculadas en un Estado miembro de la 
Comisión Europea de Aviación Civil; y 
hb) Explotada por un nacioñal de uno de 
los Estados contratantes en vuelos inter- 
nacionales por remuneración o alquiler 
distintos de los servicios aéreos interna- 
cionales regulares, 


II) Derechos de tráfico que se conceden : 
a) Sin restricciones: vuelos humanitarios 
y de emergencia; taxis aéreos; transporte 
del personal o de mercancía propias del 
fletador; vuelos aislados (un vuelo al mes 
entre dos centros de tráfico determinados 
con todas las aeronaves de que disponga 
el explotador). hb) Condicionados a que 
no se perjudique el tráfico regular; trans- 
porte exclusivo de mercancías; transporte 
de pasajeros entre. regiones que no ten- 
gan enlace razonablemente directo me- 
diante servicios aéreos regulares. c) Con 
restricciones: todos los demás vuelos, que 
se sujetarán a un reglamento publicado 
por el Estado y cuyas indicaciones gene- 
rales se determinan: plazo de solicitudes, 
autoridad a que hay que enviarlos, datos 
precisos, etc. 


El Acuerdo de París ha sido interpre- 
tado y calificado de forma muy diversa. 
Lo que es cierto es que su eficacia prác- 
tica ha sido limitada. En principio, parece 
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estar inspirado en un ánimo liberalizador, 
que se ve muy atenuado con sus precep- 
tos de marcado proteccionismo al trans- 
porte regular. Por otra parte, ha sido des- 
bordado por la realidad, y tanto el des- 
arrollo del tráfico desde la fecha de su 
elaboración como la aparición de formas 
no previstas en su articulado, así como 


la diferencia notable entre la circunstan- 


cia del momento en que fue concebido y 
la actual, le han dejado prácticamente 
inoperante. 


La Comisión Europea de Aviación Ci- 
vil, consciente de la insuficiencia del 
Acuerdo Multilateral, se ha ocupado in- 
sistentemente del problema, llegando a un 
estudio muy completo y a una minuciosa 
diferenciación de categorías de vuelos no 
regulares. Quizá con criterio excesivamen- 
te casuístico, se llegó a distinguir las si- 
guientes diez categorías de transportes 
aéreos comerciales no regulares: 1) Vue- 
los con fines humanitarios y de necesidad 
urgente. 2) Taxis aéreos con menos de 
seis plazas. 3) Vuelos en que toda la ca- 
pacidad del avión se arrienda por una em- 
presa para transporte propio. 4) Vuelos 
aislados, entendiéndose como tales cuan- 
do no se realice más de uno al mes entre 
dos puntos de tráfico determinados, para 
el conjunto de la flota. 5) Vuelos en que 
toda la capacidad de la aeronave es alqui- 
lada a una misma persona, con exclusión 
de las agencias de viajes, para transportes 
que interesan al que ha concertado el 
arrendamiento. 6) Vuelos en que la ca- 
pacidad total es arrendada por los miem- 
bros de un grupo de acuerdo con unas 
condiciones que se especifican. 7) Trans- 
portes de estudiantes, también con cier- 
tos requisitos. 8) Vuelos análogos a los 3) 
y 5), pero vendiendo la capacidad sobran- 
te. 9) Vuelos ofrecidos en su capacidad 
total por un explotador o agencia; y 
10) Vuelos efectuados exclusivamente 
para viajes «todo comprendido». 


Las legislaciones nacionales han elabo- 
rado sus reglamentaciones internas en 
gran parte inspiradas en los estudios de 
la Comisión Europea de Aviación Civil, 
aunque por razones de política aérea, co- 
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mo antes se ha dicho, son muy variadas 
en sus normas, procedimiento, exigencias 
y criterios. : 


Ante este hecho evidente de dificultad 
de unificación de preceptos y de directri- 
ces, el problema práctico sigue pendiente 
de resolver. Y será difícil conciliar la mul- 
tiplicidad de perspectivas. Hay países libe- 
rales y países restrictivos. Hay países ob- 


jetivos y países discriminatorios. “Todo 


ello complica la cuestión considerable- 
mente. 


Dentro de la problemática del transpor- 
te no regular, está más acentuada la de la 
figura específica del «charter». 


Quizá la desorientación en una política 
al respecto provenga en gran parte de ha- 
ber enfocado la regulación del transporte 
«charter» desde el marco genérico del trá- 
fico no regular, cuando es evidente que 


sus singulares condiciones y característi- 


cas obligan a extraerlo del campo del 
transporte no regular. El transporte no 
regular está condicionado por unos su- 
puestos de excepcionalidad «y circunstan- 
ciales, de emergencia u ocasional, que no 
se dan en el «charter», donde hay una 
programación, una publicidad a través de 
las Agencias de Viajes y una ordenación 
en series con cierta periodicidad, caracte- 
rísticas todas ellas que obligan a una con- 
sideración muy específica. 


Se hace preciso abordar el problema 
bajo su triple proyección, política, socio- 
económica y jurídica. La anarquía norma- 
tiva, y muy especialmente en el aspecto 
concreto de quintas libertades, conduciría 
a una situación: negativa precisamente en 
esos tres órdenes: político, socioeconómi- 
co y jurídico. 

Hoy, más que nunca, es aconsejable te- 
ner previstas las consecuencias que en 
este orden de cosas pueden derivarse de 
condicionamientos tan decisivos como son 
la entrada en el mercado del transporte 
de los aviones subsónicos de gran capaci- 
dad, de los supersónicos, del aumento de 
la concurrencia internacional, de las crisis 
graves de muchas empresas, desequilibrio 
-entre la oferta y la demanda, despiadada 
lucha competitiva, etc. 
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Ante esa imprecisión de las «reglamen- 
taciones, condiciones o restricciones» que 
los Estados tengan por conveniente im- 
poner habría que considerar si no es ya 
oportuno encontrar soluciones negociadas 
que conduzcan a una ordenación más uni- 
forme y más equitativa. ¿Deben encon- 
trarse las soluciones en tratados multila- 
terales, bilaterales o en simples acuerdos 
a nivel de autoridades aeronáuticas? 


El problema es muy complejo y no pue- 
den improvisarse fórmulas ni confiar en 
el espejismo de las panaceas. Parece, no 
obstante, que podrían aceptarse, como ele- 
mentales, ciertos principios de orden ge- 
neral: 


a) Cooperación internacional para una 
mayor uniformidad. 


b) Delimitación de los campos de ac- 
ción de las Compañías regulares y de las 
«charters». 


c) Distribución equitativa y proporcio- 
nal del tráfico entre los países afectados. 


d) Adecuada conjunción de los intere- 
ses en juego tanto políticos como eco- 
nómicos, de prestigio nacional, de protec- 
ción al turismo y a la industria del trans- 
porte, etc. 


e) Excepcionalidad en las concesiones 
de quinta libertad manifiesta o encubierta. 
La excesiva liberalidad al respecto es 
siempre peligrosa para una justa ordena- 
ción de intereses. 


f) Máxima serenidad en la política a 
seguir, evitando posiciones rígidas e in- 
flexibles que pueden conducir a graves 
perjuicios o a situaciones irreversibles, 
manteniendo, no obstante, la debida fir- 
meza en aquellos principios que hayan 
sido considerados básicos e indeclinables. 


Desde la amplia perspectiva que este 


.campo ofrece, es posible que entonces 


pueda llegarse desde la tesis de la sobe- 
ranía que. aceptaron los Convenios y la 
antítesis de proliferación de libertades del 
aire a la adecuada síntesis de colaboración 
internacional, prosperidad y armonía de 
intereses. 
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LA EXPLORACIÓN DE OTROS MUNDOS 


Ai regreso del primer hombre que puso el 
pie en la Luna, floreció entre los seguidores 
de la Astronáutica, un clima de escepticismo, 
motivado sin duda por el anunciado corte 
de presupuestos, ceses y dimisiones de altos 
cargos de la. NASA, plazos dilatados para 
la exploración de Marte, etc., siendo así que, 
con el éxito obtenido, cabía esperar todo lo 
contrario, 


La explicación que se daba entonces a 
estos acontecimientos era muy simple. Ya 
se sabía con seguridad que en la Luna no 
había vida, ni inteligente ni elemental. Pero 
al mismo tiempo que un hombre pisaba nues- 
tro satélite, se recibieron datos del “Mari- 
ner VI”, confirmando que en Marte tampoco 
hay vida; su aspecto es parecido al de la 
Luna; en los casquetes polares hay deposi- 
tado hielo carbónico; en fin, que aquello de 
las zonas de “vegetación de color cambiante”, 
los célebres “canales”, etc., era pura fanta- 
sía. Como Marte por sus condiciones físicas 
parecía ser el planeta con mayores proba- 
bilidades de vida, y como esta faceta de la 
Naturaleza es la que despierta más interés 
para el hombre, resulta que las experiencias 
y éxitos obtenidos en la Luna perdieron 
interés. 


La abundantísima “literatura” astronáu- 
tica publicada, así como las películas roda- 
das en los últimos años, han creado también 
en el ciudadano americano “que paga los 
impuestos”, una mentalidad favorable al en- 
cuentro con seres inteligentes de otros astros. 
Este es el gran acontecimiento que en reali- 
dad es esperado y el que levantaría el opti- 
mismo al máximo, porque confirmaría el 
elevado grado de desarrollo de la técnica y 
justificaría los enormes gastos realizados. 
La investigación del origen del sistema Solar 
se estima interesante, pero ¿los éxitos a 
obtener serán proporcionados al esfuerzo 
económico que se hace? o ¿se piensa en una 


Por J. ROS EMPERADOR 
Coronel de Ingenieros 


compensación posible, mediante la explota- 
ción industrial de la Luna? ¿Se trata de una 
campaña política de propaganda capitalista, 
para demostrar sus posibilidades? oO ¿se per- 
sigue mantener en el mundo un estado de 
expectación permanente para que todos los 
países admiren y teman al pueblo americano? 
¿Es un mero experimento deportivo produc- 
to de la vanidad humana? o se trata de me-. 
jorar la capacidad de adaptación del hombre 
ante posibles y futuras contingencias? Estos 
interrogantes (ninguno de los cuales puede 
rechazarse de plano), son los que tienen per- 
plejo al americano medio. Veamos que hace 
la NASA. 


La NASA, aunque no define claramente 
su futuro, ha tomado unas. determinaciones 
muy significativas que vamos a analizar. 

a) Desarrollo de un vehículo que pueda 
utilizarse varias veces y que permita posarse 
en pista terrestre, en vez de hacerlo sobre 
el mar. Esto demuestra que no renuncia a 
la exploración espacial, sino que pretende 
intensificarla. El actual sistema de llegada 
a la Tierra, empieza a considerarse ya, como 
un “número de circo” que si bien pudo darse 
por bueno en los primeros experimentos, 
resulta inadecuado y caro para mantener 
una exploración sistemática. 


b) Desarrollo de una Base o Plataforma 
en órbita, capaz para doce astronautas. Esto 
demuestra que no renuncia a la investigación 
científica. Está comprobado que fuera de 
la atmósfera, pueden hacerse de modo inin- 
terrumpido mediante Plataforma Espacial, 
más experimentos y a mejor precio que 
mediante cápsulas sucesivas, y que la obser- 
vación del Cosmos a través de telescopios, es 
allí extraordinariamente más eficaz que sobre. 


“la Tierra. 


"c) Desarrollo de un motor atómico. Esta 
es para nosotros la decisión más interesante 
y definitiva. Toda velocidad “no decrecien- 
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te”, permite en efecto, trasladarse a cualquier 
punto del sistema Solar, pero empleando en 
algunos casos un tiempo tan dilatado, que 
haría absurdo el empeño. Para que un viaje 
de exploración resulte práctico, es necesario 
poder realizarlo como máximo en un año 
(tres o cuatro meses de ida, otros tantos de 
vuelta y el resto de estancia). Aceptando esta 
condición y contando sólo con los actuales 
medios de propulsión, acaso Marte y Venus 
sean visitables; los planetas a mayor distan- 
cia resultan inaccesibles; sólo el viaje de ida 
a Neptuno, emplearía más de quince años; 
todo esto aprovechando conjunciones que 
requieren espera de años. Hay que tomar 
pues, velocidades mucho mayores y para 
que esto sea posible sin perjuicio físico de 
los astronautas, en vez de proporcionar al 
vehículo una-fuerte aceleración durante bre- 
ves minutos, como ahora, es necesario dis- 
poner de una aceleración permanente, aun- 
que solo tenga p.e., el valor y = 9,81 m/s? 
con lo cual desaparecería la ingravidez y sería 
el viaje más cómodo y resistible. 

Por otra parte, para mantener un empuje 
constante durante un largo periodo de tiem- 
po, es necesario disponer de enormes canti- 
dades de energía que ha de ser proporciona- 
da por medios del menor peso posible; y esto 


3H 


Diagrama de fra 2yectoria 


ACELERACION PERMANENTE = G=0,00981 k/s? 


2H 
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por ahora, sólo puede obtenerse utilizando 
generadores atómicos, cuyo uso en las con- 
diciones que se requieren, también hace pru- 
dente el plazo de un año para el viaje de ida 
y vuelta, Todo esto demuestra que la NASA 
pretende explorar el Sistema Solar, median- 
te procedimientos más eficaces y económicos 
que los actuales. 


Cuando en el movimiento de un vehículo no 
hay más resistencia a veces que la inercia 
del mismo, al aplicarle un motor capaz de fa- 
cilitar un empuje constante durante mucho 
tiempo, los efectos obtenidos son sorprenden- 
tes. Sabemos que la velocidad, el tiempo, el 
espacio y la aceleración están relacionados 
como se expresan en las siguientes ecuacio- 


nes: 
2 E 
T= | 


g 
Siendo 


V= V2Eg 





T = tiempo invertido en segundos, 

E = espacio recorrido en kilómetros. 

g =. aceleración en kilómetros por segundo. 

V = velocidad que se alcanza en kilómetros por se- 
gundo. 


Con arreglo a esta fórmula se ha cons- 
truído como ejemplo previo, el diagrama de 
la figura 1,' para una trayectoria Tierra- 
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Luna. A mitad de recorrido es necesario 
invertir la aceleración adoptada (de 0,00981 
kilómetros/segundo”) para llegar a la Luna 
con velocidad cero; la máxima velocidad al- 
canzada es de 61,4 K/s; y el tiempo total 
del viaje es de 3,4 horas, de manera quese 
puede tomar el desayuno en la Luna y la 
comida en la Tierra, sin temor a una mala 
digestión por ausencia de gravedad. 


Ante estos resultados teóricos, muchas 
personas vuelven a acordarse de la posibili- 
dad de explorar otros mundos fuera del Sis- 
tema Solar. Científicos y especialistas, están 
convencidos de que en el Universo hay millo- 
nes de astros con vida superior, en unos casos 
parecida a la nuestra y en otros muy diferen- 
te. Estas hipótesis, no son gratuitas, sino 
que (aparte de razones metafísicas no des- 
preciables), se basan en los siguientes extre- 
mos. 

a) El Universo responde a un concepto 
de Unidad, confirmado por observaciones 
telescópicas sobre organización, dimensiones 
y temperaturas de los astros; y por análisis 
expectroscópico, para llegar a la conclusión 
de que todos los cuerpos celestes, contienen 
los mismos elementos químicos, aunque en 
muy diversas proporciones. 


b) El número de galaxias ha sido obte- 
nido contando las contenidas en un pequeño 
ángulo de observación y extrapolando. Según 
Pascual Jordán, hay unas 10” galaxias. Por 
análogo procedimiento se conoce el número 
de estrellas de la Vía Láctea; según Comas 
Solá, es de 10” y por.combinación de ambos 
datos se obtiene, con suficiente aproxima- 
ción, el número de estrellas del Universo que 
resulta ser de 10% 


c) Se mantiene por muchos científicos 
que las estrellas han de ir acompañadas de 
Sistemas Planetarios como el nuestro. Esto 
se funda en que la formación de los Sistemas 
ha sido evolutiva y no catastrófica, porque 
esta eventualidad es muy difícil de produ- 
cirse, dadas las enormes distancias que sepa- 
ran los cuerpos y su relativo poco tamaño, 
en proporción con aquellas (1). 


(1) Por cálculos de probabilidades se ha determina- 
do que en tal caso, sólo existirian en el Universo 3 ó 4 
Sistemas Planetarios, tan diseminados que, dar con ellos, 
sería más difícil que encontrar una aguja en un pajar. 
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b) Se admite que cada estrella tiene un 
planeta por término medio; según ésto el 
número total de ellos sería por lo menos 


de 10”. 


e) Desde que Stanley Miller obtuvo 
aminoácido (en 1913) y más tarde Sidney 
W. Fox, sintetizó la albúmina, reproducien- 
do ambos en laboratorio las condiciones 
físicas de la Tierra en épocas primitivas, se 
acepta que la materia inorgánica puede gene- 
rar vida con las propias fuerzas que encierra, 
si se presentan determinadas condiciones. 
Por tanto, si en la Tierra se formó vida, tam- 
bién puede crearse en cualquier otro planeta, 
donde reinen análogas circunstancias. 


f) Se ha determinado que las condicio- 
nes de habitabilidad del hombre en la Tierra 
dependen de la temperatura, proporción de 
oxigeno y gases neutros y nocivos, presión 
atmosférica, humedad, masa del planeta y 
alguna otra, pero no son muy numerosas. 
Se han fijado además las variaciones dél 
valor de estos elementos, que puede sopor- 
tar el hombre. 


g) Se han fijado asimismo con el mayor 
rigor, los límites extremos del valor de di- 
chos elementos, que pueden ofrecer otros 
planetas. 


Pues bien, con estas premisas y aplicando 
el cálculo de probabilidades a los datos d), 
£) y g), se obtienen que por lo menos existen. 
en el Universo 40 ó 50 planetas exactamente 
iguales a la Tierra, y varios millones, con 
ligeras diferencias fácilmente soportables por 
el hombre terrestre. Alcanzar tales astros, 
aunque resulte caro, puede ser interesante, 
por los beneficios materiales y aun espiri- 
tuales que se obtengan; por la satisfacción 
que produzca ponerse en contacto con otros 
seres inteligentes; y por anular la angustia 
que supone este aislamiento del Sistema 
Solar. Pero ¿es posible llegar a aquellos 
planeta? Veamos. 


Para construir el diagrama correspondiente 
a la trayectoria de un vehículo, que se tras- 
lade hasta Virgen y en el que.se reflejen 
también las incidencias de otros viajes a Or- 
denes Cósmicos más cercanos, es preciso em- 
plear escalas logarítmicas, y en consecuencia 
aquellas parábolas de la figura 1, ahora se 
transforman en líneas rectas, Asi se ha hecho 
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Figura 2 


en el gráfico de la figura 2, que denota la 
imposibilidad de alcanzar a del Centauro 
(a 4,2 años luz) aunque se rebase la veloci- 
dad de la luz, si el viaje quiere hacerse con 
aceleración igual a 9,81 m/s? y 100 días de 


duración; para hacer un viaje en ese plazo 
de tiempo, a cada uno de los Ordenes Cósmi- 
cos representados en el gráfico, sería nece- 
sario admitir las velocidades y aceleraciones 
que se detallan en el siguiente cuadro: 


DATOS SOBRE TRAYECTORIAS A DIVERSOS ORDENES COSMICOS 




















Distancias Aceleración Velocidad máxima Duración 
ORDENES COSMICOS Añas-Luz necesaria en g (4) alcanzada de la trayectoria 

LUNA rd a des da dra 4,2 Xx 10* L 61,4K/s, (5) 3,4 horas, 
Matte cia 100 de aorta Eo cs ela 8.5 Xx 10* 1 863,5 K/s. 48,9 horas. 
Neptuno... 0i0 noi zer caes dd decada 4,8 Xx 10' 1 > 6.418.9 K/s, 15,1 días. 
A CBMtauro ooo omo ooo cooornoo cnn en 4,2 X 10% 2 Xx 10* 29C (6) 100 días. 
(1) N, M. de Era idas 1,7 Xx 10% 8,2 Xx 10” 1,1 xXx 10 C 100 días. 
(2) Andrómeda M-31 . EOS 2,2 X 10* 1 Xx 10* 16Xx 10 C 100 días, 
(3) Virged ... 0... .ooo ooo ono ono ro 5Xx10' 1,2 X 10” 2,4 Xx 10* C 100 días. 

















(1) La Vía Láctea tiene dos galaxias, satélite, que: son: 


Magallanes. 


Nube Mayor de Magallanes y Nube Menor de 


(2) Andrómeda es la gran galaxia de nuestro Grupo Local, el cual está compuesto por 17 galaxias. 


(3) Grupo de galaxias más próximo al nuestro. 
(4) g=0,00981 K/s”. 
(5) K/s = kilómetros recorridos por segundo. 


(6) C= velocidad de la luz = 300,000 K/s. 
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Es decir, con motor atómico el Sistema 
Solar es explorable en inmejorables condicio- 
nes, pero para salir de él es necesario sufrir 
unas aceleraciones inadmisibles y adquirir 
velocidades superiores a la luz, lo cual es 
imposible según Einstein, porque a tal velo- 
cidad la masa se hace infinita y en consecuen- 
cla, es necesario una fuerza infinita para 
producir aceleración. Además aún admitiendo 
esa velocidad, nuestra incomunicación con 
el vehículo sería total, y habría que esperar 
a su regreso para conocer las incidencias y 
resultado de la exploración. Por tanto, mien- 
tras no se encuentre un medio de anular la 
inercia (¡característica fundamental de -la 
masa!) y se demuestre que puede rebasarse 
la velocidad de la luz (!), pensar en viajar a 
otros Sistemas, es puro sueño. 


Ante estas conclusiones el ánimo más op- 
timista queda abatido y sólo la fantasia ca- 
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rente de fundamento, puede obtener especula- 

ciones. Los que no admiten renunciar a toda 
esperanza y mantienen fe ciega en el futuro 
de la Humanidad, pronuncian palabras con- 
soladoras, pero que no pueden convencer a 
un hombre de formación científica. Se dice 
que si fueramos visitados por habitantes de 
alguno de esos Planetas ultracivilizados, 
quizá nos descubrieran y facilitaran los pro- 
cedimientos para trasladarnos a sus Astros. 
También se comenta que si un pez (de donde 
procedemos) no puede comprender la exis- 
tencia de medios para transmitir imágenes 
a grandes distancias, cómo lo hace la televi- 
sión, cabe admitir que nosotros tampoco po- 
damos comprender cómo puedan salvarse tan 
grandes dificultades, para trasladarse a 
otras estrellas o galaxias, y sin embargo, sea 
factible. En tal caso quedaría demostrado, 


“que el hombre actual está “pez”. 
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UN HORIZONTE QUE 


Aj correr del tiempo, hay cosas de las que 
nos olvidamos por sabidas y otras en cam- 
bio, las damos por sentadas, sin más, gracias 
a la reiteración o al énfasis de quien las 
afirma con visos de conocimiento. 


¡Qué duda cabe que los pilotos de las 
últimas generacionés salen con una prepara- 
ción mucho más completa! Hay menos penu- 
rias y no en vano el mundo progresa. Pero 
en la forma actual de enfocar la profesiona- 
lidad y casi todas las actividades desde un 
punto de vista eminentemente práctico y de 
eficiencia, sé corre un riesgo: El de ignorar 
o malconocer los jalones que han llevado 
hasta el progreso actual y que sin duda pue- 
den contribuir al futuro desarrollo de la 
aviación. 
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NO DEBE PERDERSE 


Por JOSE LUIS YARZA OÑATE 
Instructor de V. S. M. 


Como todo progreso viene a ser una ex- 
trapolación, resulta que ni siquiera el más 
perfecto computador podría extrapolar sin 
tener en cuenta los hitos del camino recorri- 
do previamente, 


El desconocimiento práctico de estos pa- 
sos, obedece en ocasiones a una falta de in- 
formación clara y realista. El afán de eficien- 
cia, lleva incluso hasta a menospreciar o a 
temer todo estudio al que no se le sabe ver 
una aplicación utilitaria inmediata. Llegan 
a imponerse criterios y conceptos inexactos, 
sin que ello obedezca a una torpe intención, 
sino que es el resultado de dar por buenas 
afirmaciones gratuitas o de creer a pies jun- 
tillas unas conclusiones estadísticas, que poco 
dicen aunque aparentemente resulten abru- 
madoras. 
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Como quiera que Fray Ejemplo es el 
mejor predicador, veamos una muestra: Si 
en un periódico leemos que 8.000 acciden- 
tes de circulación acaecidos en una región 
y periodo de tiempo determinados, corres- 
ponden a vehículos del tipo o marca “X”, 
inmediatamente aparecerá un recelo o pre- 
vención hacia esos vehículos “X”, recelo que 
puede traducirse incluso en una mala prensa 
y hasta “Leyenda negra”. Pensamos que 
“Las cifras cantan” y damos por sentada la 
poca seguridad que ofrece dicho vehículo. 
Ahora bien, aunque sea cierta la cifra, debe- 
mos buscar cual ha sido el número total de 
accidentes acaecidos en igual tiempo y lugar 

y llegamos a comprobar por Enpo que 
aquel año—tal era el periodo de tiempo del 
cómputo—se han producido 17.000 acciden- 
tes «dle tráfico pero que el parque automovilís- 
tico está distribuido así: 


Vehículos en circulación de la marca o 
tipo “X”, 50 por ciento. 

Vehículos en circulación de la marca o 
tipo “Y”, 20 por ciento. 


Vehículos en circulación de la marca o 
tipo “*Z”, 10 por ciento. 


Vehículos en circulación de otros tipos y 
marcas, 20 por ciento. 


¿Será pues ahora idéntica la conclusión a 
que se debe llegar? ¿Se vendrá abajo la gra- 
tuita suposición de mayor peligrosidad de 
los vehículos marca “X”? 


¿No veremos que estadísticamente resulta 
ahora, que es menos arriesgado conducir un 
vehículo marca “X”? 


Tras este deslabazado introito puedo ase- 
gurar que el propósito de estas líneas no es 
otro que el de llegar especialmente a aquellos 
pilotos de las promociones recientes, a los 
que—<como el valor en su hoja de servicios— 
el amor a la aviación “Se les supone”. 


Sin pretender pasar a un terreno de farra- 
gosa precisión, permítaseme tocar el tema de 
la influencia que el vuelo sin motor (V. S. M. 
para abreviar) ha ejercido y ejerce en el 
vuelo propulsado, así como la interdepen- 
dencia de ambos en cuanto a la didáctica 
aeronáutica en general se refiere. 


No llegaremos a saber—y quizá más valga 


que sea así—si lo primero fue el huevo o la 


gallina, empero por someras que sean las 
nociones de Historia de la Aviación que se 
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posean, se llega fácilmente a las siguientes 
conclusiones : 


a) Hubo precursores que construyeron 
auténticas maravillas en tamaño reducido 
(caso de Langley, por ejemplo), pero que a 
pesar de sus geniales realizaciones fracasa- 
ron, ya que no dominaban las cuestiones de 
proporción (pesó/potencia, resistencia/peso, 
velocidad /resistencia, etc.). No se sabía en- 
tonces, tampoco, lo que ahora sabe un aficio- 
nado a la aerodinámica y ¿quién había oído 
hablar hace unos decenios del número de 
Reynolds, ni de la regla del área, ni de la re- 
sistencia de interferencia, ni de la capa HD 
ni de los vórtices marginales ?. 


b) Los “snobs” y “echados p'alante” de 
la época, los amantes del riesgo y la aventu- 
ra “per se”, no tenían ni mucho menos su- 
ficiente base en su arrojo personal o su afán 
de notoriedad para CE triunfos dura- 
deros. 


c) Los precursores con seria base cienti- 
fica que intentaban aplicar los recientes 
avances en el campo .motriz, construyeron 
máquinas maravillosas y complejas con las 
que la obtención de un triunto práctico re- 
sultaba punto menos que imposible (caso de 
Ader)——en esta línea debe tenerse en cuenta 
que la primera máquina de coser fue una 
mano mecánica que imitaba los movimientos 
de la mano de las costureras, Maravilla téc- 
nica indiscutible, complicadísimo juguete, 
costosísima muestra de ingenio que resulta- 
ba inviable comercialmente—. 


Por todo ello en las primeras realizacio- 
nes prácticas de lo que llegaría a ser un avión 
—y no un aeromodelo más o menos grande— 
comienzan, tanto Lilienthal, como Chanute 
y los Wright más tarde, por donde debían 
empezar: por el planeo. Ni los motores de 


. entonces ofrecían demasiada seguridad, ni su 


peso por CV obtenido resultaba satisfactorio. 
La clave del éxito técnico obtenido por los 
hermanos Wright, radica principalmente en . 
dos puntos: 


1.7 Construir aparatos bien equilibrados 

pero que llamaremos “inestables” y por ende, 

“seguros y gobernables” para quien debía 
tomar sus mandos. 


(Por entonces los proyectos abundaban en 
planos, estabililadores, derivas, y demás ele- 
mentos “de seguridad”. Así creian los teóri- 
cos proporcionar al aparato una estabilidad 
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a toda prueba y realmente aquellas máquinas 
resultaban “tan estables”, que si un ligero 
meneo o una variación fortuita de la com- 
pensación se producían, el pobre piloto 
—quien lógicamente no había recibido clases 
de pilotaje—no era capaz de hacerse de 
nuevo con el avión y recuperar la linea de 
vuelo. ) , 


2. Gracias a los numierosos ensayos efec- 
tuados en vuelo orográfico——<onsistentes en 
planeos más o menos largos a barlovento de 
una loma, o también con el aparato sujeto 
como cometa de cara al viento—<uando los 
Wright le “echaron los calzones definitiva- 
mente” a su aerodino, ya sabían de «que iba 
la cosa y tenían el triunfo .relativamente 
asegurado. 


(Sus conocimientos del comportamiento 
del aparato y de las correcciones a efectuar 
para manejarlo, así como sus estudios del 
elemento atmosférico eran amplios y supe- 
riores a los de la mayoría de sus competido- 
res de la época, entre los que había verdade- 
ros genios. ) 


Lo que más admiraba a sus coetáneos era 
el hecho de que cuando los más destacados 
aviadores sólo conseguían dar saltos más o 
menos largos y en línea recta... Los Wright 
podían describir “ochos” y círculos, es decir, 
sabían y podían virar correctamente. Los 
virajes, hasta entonces, eran más bien pro- 
ducto del azar, que de la: destreza e inten- 
ción del 'aeronauta... ¡Aún faltaba algo de 
tiempo para que aparecieran el bigotudo mon- 
sieur Pegaud y echándole valor al asunto, 
realizase las primeras maniobras acrobáticas 
voluntarias...! 


Tenemos pues que gracias a su escuela pre- 
via de vuelo planeado, Jos Wright consiguie- 
ron una enorme ventaja respecto a “la compe- 
tencia”, que por cierto contabá con notables 
elementos técnicos, adinerados deportistas y 
aventureros osados, 


El avión se difunde, se realizan los pri- 
meros ensayos de aplicación bélica y comien- 
za la enseñanza del vuelo en plan serio. 


“Llegamos a la Primera Guerra Mundial, 
el progreso alcanza límites insospechados, se 
estudia concienzudamente la resistencia de 
materiales, la aerodinámica aplicada, se po- 
nen a punto motores-e instrumentos para 


la navegación y se logra un nivel de seguri- 


dad en células y motores bastante aceptable. 
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En tres años de guerra se pasa de unos 
rudimentarios aviones tipo Taube (sin alero- 
nes) a fabricar en las mismas industrias los 
estupendos Gotha y los superbombarderos 
nocturnos biplanos con más de 30 metros de 
envergadura. Estos nos da idea del nivel téc- 
nico alcanzado, En el campo aliado se pasa 
por una evolución semejante, aunque Europa 
anda todavía en cabeza respecto a América. 


Los germanos, empero, pierden la guerra. 
Las condiciones del armisticio, les obligan a 
prescindir de los aviones y motores grandes, 
debiéndose contentar con una aviación de 
“tercera división”. Contaba sin embargo 
Alemania, con una infraestructura técnica 
avanzada, disponía de bastantes pilotos vete- 
rancs y de otros recién togueados, a los que 
unía un denominador común: El ansia de 
poder seguir volando. 


Comienza a tomar cuerpo la aviación de- . 
portiva en todas partes y así, mientras en 
unos lugares se pueden adquirir aviones de 
saldo—de excedente o “surplus” diríamos 
ahora—, ya sea para divertirse o para “hacer 
circo”, los entusiastas centroeuropeos optan 


: por la senda del vuelo silencioso y divulgan 


su saber, propagan el virus aeronáutico y 
construyendo y diseñando sus propios apara- 
tos se van ¡al aire con cualquier cosa! 


Comienza el Vuelo sin Motor con. la ense- 
ñanza del vuelo planeado, con una hermosa 
labor de equipo y camaradería en el seno de 
grupos deportivo-científicos, se construyen, 
reparan, estudian y diseñan numerosos apara- 
tos. El vuelo sin motor comienza a dar que 
hablar y se practica en plena naturaleza, 
bajo la curiosa mirada del excursionista do- 
minguero en una época en que en Europa 
comienza el campismo y el excursionismo a 
ser. actividad popular. 


Diversos movimientos juveniles, científi- 
cos y culturales unos, y deportivos y recreati- 
vos otros, encuentran en esta faceta de la 
aviación una vena particularmente promete- 
dora. Viejos pilotos de guerra, aviadores re- 
cién escudillados, estudiantes y “sesudos 
homes” practican el vuelo sin motor. Se van 
conquistando notables laureles y poco a poco 
se arrastra a la masa, creando una auténtica 
mentalidad aeronáutica que cuajará en es- 
pléndida cantera. Se fundan los “Akaflieg” 
O grupos académicos de aeronáutica, especie 
de seminarios científicos en los que catedrá- 
ticos y alumnos trabajan en el diseñó y cons- 


Número 354 - Mavo 1970 


trucción de nuevos aparatos, El progreso 
se nota en la meteorología y en la aplicación 
de la aerodinámica, La difusión de la radio 
proporciona una información meteorológica 
de enorme trascendencia y el automóvil fa- 
cilita el transporte de personal y material a 
los puntos de vuelo, sirviendo además como 
planta motriz para el remolque y lanzamiento 
de los aparatos, 


Entramos en la época de las grandes haza- 
ñas. Los aviadores, y especialmente aquellos 
que han practicado el vuelo sin motor, co- 
nocen bastante bien su elemento. Sus aporta- 
ciones al campo de la meteorología práctica, 
facilitarán en su día la difusión de las comu- 
nicaciones aéreas. El impulso es recíproco 
y los beneficiarios, a la larga, hemos sido 
todos. 


Ya se ha pasado del simple vuelo planeado 
ladera abajo, al vuelo sostenido dentro de 
una ascendencia orográfica de las que se pro- 
ducen cuando el viento sopla con cierta fuer- 
za y regularidad contra una cadena de eleva- 
ciones. De ahí surgen los centros del Rhón, 
que alcanzaran renombre mundial y el de 
las dunas de Rositten en el Báltico. Se llega 
a volar sin motor durante varias horas. 


Por fin el mejor conocimiento de los fe- 
nómenos de convección, de los juegos de 
masas y cuñas frontales, facilitará el paso 
siguiente: El vuelo de altura y de distancia 
gracias a la “térmica”. 


Esta nueva dimensión permite a los pilotos, 
soltarse de la materna mano orográfica y 
lanzarse campo a través, sea por tierras 
llanas o por regiones abruptas, siempre que 
las condiciones sean propicias. Esta experien- 
cia aporta una técnica de pilotaje mucho más 
depurada. Se ha pasado de unos coeficientes 
de planeo del orden de 1:10 a otros de 1:20 
y mejores todavía. El variómetro sensible 
permite aprovechar ascendencias qué antes 
o se desconocían o no.se podian centrar. Me- 
diante la conversión en distancia de la altura 
conseguida, se recorren sucesivamente dis- 
tancias de 50, 100, 200 y 300 km. (hoy se 
han rebasado los 1.000 con meta prefijada). 


Se instalan en veleros, horizontes artifi- 
ciales e indicadores de viraje que permiten el 
vuelo en nubes. Han «aparecido los frenos 
aerodinámicos en los planos de los veleros, 
a fin de mantener dentro de un límite de 
seguridad la velocidad que se pueda alcanzar 
al salir de una nube inopinadamente (todavía 
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no hay normas muy tajantes sobre califica- 
ciones, resistencias de materiales, coeficien- 


tes de seguridad y certificados de aeronave- 
gabilidad). 


Con el paso a regímenes autoritarios en 
Centroeuropa, estas actividades quedan en- 
cauzadas en unos organismos paraestatales 
que se encargan de promover desde el aero- 
modelismo infantil hasta los clubs aeronáu- 
ticos, pasando por la enseñanza elemental y 
avanzada del vuelo a vela. Miles de adoles- 
centes forman una cantera de la que surgi- 
rán aviadores de nuevo cuño, aviadores que 
desde el principio han mamado en la inago- 
table ubre aeronáutica, y que en función de 
su edad, aficiones y preparación cultural, han 
asimilado cuanto en la época (y aún ahora) 
es preciso para poder ser un aviador hecho 
y derecho, 


Empieza el cuarto decenio del siglo. Se 
diseñan y construyen veleros de avanzadísi- 
ma aerodinámica, algunos tan notables y de- 
purados Que siguen estando en primera fila 
veinte años después en el campo de las com- 
peticiones internacionales, y que sólo las nue- 
vas técnicas constructivas y los nuevos ma- 
teriales han permitido superar. 


En la Olimpiada de Berlín tiene lugar: el 
primer intento de hacer del Vuelo sin Mo- 
tor un deporte olímpico, creándose un tipo 
único de velero para competición, denomi- 
nado lógicamente “Olympia”. - 


Por aquel entonces se oye háblar en todo 
el mundo de Lippisch, Hanna Reitsch, Fies- 
seler, Wolf Hirth, Dittmar, Haase; del me- 
teorólogo Georgi, del polaco Mynarscky, y 
otros nombres brillantes de centroeuropa, | 
de han logrado para el Vuelo sin Motor 
laureles notabilísimos. 


. 


El gran Lindbergh ha visitado Alemania 
y encuentra admirable la labor aeronáutica 
realizada, No se recata de alabarla en los 
propios Estados Unidos, en donde clamará 
por la creación de “un pueblo de aviadores”, 
como decían los “slogans” de Goering. Esto 
le costará más tarde ser postergado y hasta 
acusado de colahboracionismo por la admi- 
nistración Roosevelt, 


La fiebre volovelistica se acaba de exten- 
der, y otros países con. alas de solera, co- 
mienzan a pisar fuerte, 


Sobreviene la Segunda Guerra Mundial. 
La actividad volovelista ha contribuido a 
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abrir insospechables horizontes a la Meteo- 
rología, y tanto los vuelos de alta cota como 
los sondeos, los reconocimientos de gran ra- 
dio de acción y algunos vuelos estratosféri- 
cos le deben algo a ese vuelo sin motor que 
ha alcanzado su mayoría de edad. 


Los primeros planeadores de asalto no 
eran sino grandes aviones sin motor conce- 
bidos como observatorios meteorológicos vo- 
lantes con gran capacidad de carga. 


El impulso que el V. S, M. ha aportado 
al desarrollo y progreso de la aviación en 
general induce a los responsables de la Na- 
vegación Aérea a considerar interesante el 
fomento del volovelismo como deporte de 
aplicación y base de selección de personal 
que integrará en el futuro las Fuerzas Aéreas 
y el personal volante civil. Llega a pensarse 
en que sea el V. S. M. una especie de examen 
de ingreso para el aprendizaje del vuelo con 
motor. 


En España llega a ser preceptiva la ob- 
tención del Título de Piloto de Velero para 
poder acceder a la Enseñanza Militar del 
Pilotaje. Más, ¡ay!, como en tantas cosas, 
no basta la mejor intención ni las mejores 
disposiciones legales para asegurar el mejor 
resultado en cualquier circunstancia. Vemos 
así que, cuando el aprendizaje de V. S. M. se 
realiza en forma gradual y progresiva, dan- 
do preferencia a la “digestión” sobre la “in- 
gestión” de enseñanzas, los resultados son 
francamente prometedores, la semilla emplea- 
da renta el ciento por uno. Pero en cambio, 
cuando el aprendizaje se realiza: con prisas, 
a “presión”, o por interesar perentoriamente 
para una finalidad concreta (sin que se sien- 
ta una particular llamada o inclinación) 
—<aso de aquellos que debían necesariamen- 
te hacerse volovelistas para poder ingresar 
en la Academia—, el resultado obtenido era 
mediocre, por lo general, y desvirtuó en mu- 
chos casos los resultados que debían espe- 
rarse. 


Muchos de los que esto lean se limitaron 
en su día a recibir unos pocos dobles-mandos 
en el biplaza “Kranich”, saliendo de las es- 
cuelas de V, S, M. con una o dos sueltas en 
monoplaza. Lo aprendido casi con alfileres 
y sin tiempo para ser digerido convenien- 
temente fue el bagaje con el que pasarían 
más tarde a recibir enseñanza en “Biker”, 
convencidos en su adolescente candor de que 


con aquella docena, o poco más, de vuelos 
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(que no alcanzaban a totalizar las dos horas 
en junto) tenían andado lo principal y ne- 
cesario para llegar a convertirse rápidamente 
y con brillantez en pilotos de motor. 


De esta circunstancia arranca, pues, todo 
el malentendido, esa “mala prensa” y esas 
lamentables y gratuitas afirmaciones que por 
desgracia aún se oyen de cuando en cuando y 
de las que voy a entresacar las más co- 
rrientes: 


El V. S. M. es contraproducente para 
ser buen piloto. 


El V. S. M. forma pilotos bastos. 


El V, S. M. vicia en forma difícil de 
subsanar, etc., etc, 


Nuestra Patria es país de contrastes y la 
amamos, precisamente porque no nos gusta 


- (es decir, porque no nos gusta que tenga de- 


fectos). Uno de los defectos de contraste 
consiste en aceptar como axiomas unas afir- 
maciones que únicamente merecerían ser so- 
metidas a consideración en el caso de que 
quien las formule posea un conocimiento de 
la materia más real que aparente. Creo que 
cualquier experiencia aeronáutica—y no me 
refiero al vuelo a vela concretamente—re- 
sulta útil a la larga para el piloto, aunque 
de momento pueda parecer intrascendente. 


Hubo una vez una señora alemana que 
estuvo en Toledo diez días y coincidió con 
unos tremendos temporales de lluvias que 
duraron todo lo que su estancia en la Impe- 
rial ciudad. Marchó luego a San Sebastián, 
en donde pilló una semana de viento del Sur, 
con ese calor que allí hace en tales circuns- 
tancias y con un Sol digno de Almería. ¡Se 
trataba de una mujer culta v' distinguida, 
pero no había quien la convenciese de que 
la Climatología habitual de España nada 
tenía que ver con lo que ella había experi- 
mentado! Y claro está, nc siempre tiene uno 
a mano una de esas publicaciones del Servi- 
cio Meteorológico, de la que poderle sacar * 
un resumen de varios años-y convencerla de 
su error. 


Bien, pues algo así sucede con algunas de 
las cosas que del Vuelo sin Motor se dicen 
a veces en España ... 


Honradamente, ¿a quién le ha estorbado 
volar el “Gotha” o el “HS-42” para: soltarse 
un día en “Heinkel”? 


¿Los vicios adquiridos al conducir una 
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motocicleta, serían realmente un “handicap” 


para poder ser un buen conductor de auto- * 


móvil deportivo? 


Disponiendo de igual calificación, aptitud 
y formación no cabe duda de que cuantos 
más tipos de avión se hayan volado y cuan- 
tos más tipos de misión distinta se hayan 
ejecutado más completa y perfecta será la 
preparación del piloto. Ningún jalón estorba, 
aunque se tienda a la especialización. Creo 
.gran inexactitud el afirmar que cualquier 
práctica no directamente encaminada al fin 
perseguido resulte nociva, 


Los veleros usados antiguamente tenían 
mayor recorrido de mandos, menor veloci- 
dad, grandes envergaduras y carecían, nor lo 
común, de la visibilidad y comodidad de que 
ahora disfrutamos (cualquier velero mediano 
posee un dispositivo para alejar o acercar el 
palonnier a la medida deseada). Así, no de- 
bía ser demasiado raro que el neófito que con 
poco más de cien minutos de “experiencia” se 
sentaba a los mandos de una ágil avioneta de 
escuela, mostrase en sus primeros vuelos una 
tendencia a la brusquedad o al exceso de man- 
do. Pero en un par de sesiones prácticas cual- 
quier profesor competente puede hacer aban- 
donar tales tendencias, y en caso de que no 
lo logre no será culpa del Vuelo sin Motor, 
sino del individuo, quien de por sí carece de 
finura (con y sin motor), pues no hace lo 
que el avión pide. 

Además, ningún volovelista que se precie 
derrocha en movimientos inútiles el rendi- 
miento de su aparato, pues sabe perfecta- 
mente que todo exceso de mando, toda brus- 
quedad, se traducen en una resistencia im- 
. productiva ¡que no puede ser enjugada por 
la potencia del motor ...! 


Partiendo de alumnos con grado de apti- 
tud equivalente y dotes personales semejan- 
tes, el “inconveniente” que hipotéticamente 
pudiera suponer el haber volado en velero 
—o en otro tipo de avión distinto—siempre 
será menor que la mera “virginidad” en el 
aprendizaje: aeronáutico. Y hablando de en- 
señanza, se podría tratar de la incógnita que 
siempre supone la “suelta” de un individuo 
al que se ha impartido la enseñanza necesa- 
ria, pero que aunque le suponemos apto sa- 
bemos que jamás se ha visto solo en el aire, 
ni al acercarse al suelo, Esta suelta será, na- 
turalmente, mucho más problemática que 
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aquella otra que se le dé a un alumno con 
igual aptitud aparente, pero del que sabe- 
mos que se ha visto solo en el ave y ha hecho 
una toma al menos, siquiera ésta no fuese 
sino la correspondiente a un vuelo de ocho 
o diez minutos en un “Grunau Baby”. 


Resumiendo: Un buen jinete lo será de 
cualquier caballo, y como decía un “pelaíto” 
mejicano: “¡Cuando el músico es malo, has- 
ta la alfombra le estorba!” Así, aunque un 
mal piloto de Vuelo sin Motor, lograra titu- 
larse para el pilotaje de motor, jamás sería 
un buen aviador mientras su aptitud no me- 
jorase lo necesario, 


La vida profesional del aire, en países de 
gran solera, pone de manifiesto que las em- 
presas de trabajos aéreos (fotografía, publi- 
cidad, fumigación, transporte a lugares re- 
motos, abastecimiento de puestos destacados, 
etcétera) prefieren, en igualdad de condicio- 
nes de aptitud y calificación como piloto co- 
mercial, al que ha practicado el V. S. M. 

Puede que resulte instructivo por demás 
el reproducir aquí unos fragmentos del re- 
sumen-informe sobre las experiencias obte- 
nidas en un decenio en la Escuela de Pilotos 


de Transporte, dependiente de la Escuela 
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Imperial de Navegación Aérea de los Países 
Bajos: 

“Pasadas las pruebas psicotécnicas y las 
prácticas elementales en simulador (“Link 
Trainer”), se pasa a la práctica del vuelo 
real. El nivel medio alcanzado a las 7 horas 
25 minutos de prácticas en doble-mando por 
los aspirantes al ingreso, es alcanzado a las 
5 h. 20 min. por los aspirantes volovelistas 
—por término medio.” 


“Estas pruebas (psicotécnica, en simula- 
dor y de vuelo en avión monomotor) son 
eliminatorias de manera que sucesivamente 
el número de aspirantes en total queda re- 
ducido a un 24 por 100 de la cifra inicial.” 


“El valor del V. S. M., como elemento de 
selección, puede deducirse analizando con- 
cienzudamente los resultados obtenidos por 
los aspirantes—hayan éstos practicado o no 
el vuelo a vela—, tanto en la fase elimina- 
toria y selectiva, como desde su ingreso en 
la Escuela Imperial de Navegación Aérea. 
A. unos y otros se aplicó idén*:co selectivo 
durante el decenio, obteniéndose los siguien- 
tes resultados de promedio: 
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Aspirantes “Aspirantes 
sin con 

V. S. M. V, S. M. 
Inscritos para ingreso ... ... ... ... 1.877 360 
Bajas por causas diversas ... ... ... 870 148 (1) 
Pasados a las pruebas de selección. 1.007 212 
Aptos para el ingreso ... ... ... ... 179 + 121 (2) 
Porcentaje de ingresados ... ... ... 17,3% 57,1 % 


(1) Bajas, a petición propia, por insuficiente prepa- 
ración teórica, por no superar el reconocimiento médi- 
co, etc, 


(2) Tras haber superado las pruebas de selección 


(psicotécnico, simulador de vuelo—diez horas—-y vuelo. 


real). 


Resulta evidente que la balanza se inclina 
abrumadoramente hacia el V, S, M., ya que 
el número de velovelistas ingresados supone 
un 40 % del total (con y sin V, S. M.). 


Véase ahora la probabilidad de i MERO que 
supone el V, S, M. 


Com VB Musica na SII 





= 3,3 
17,3 


COSIN VS. Mic 

Es decir, que si «el aspirante es volovelista 
tiene 3,3 veces más probabilidades de ingre- 
so que si no lo es. 


Dentro de la Escuela de Pilotos de Trans- 


porte y a lo largo de la preparación, las bajas 
producidas pueden resumirse así :. 





Sin V.S.M. Con V.S. M. 


Insuficiente progreso en las 


clases teóricas ... 0... .o co. 4,2% 4% (1) 
Falta de aptitud física SON 5,2 % 4% (2) 
Insuficiente habilidad para el 

pilotaje ... .. - 13% 2 % (3) 
Total bajas en la Escuela du- 

rante los cursos ... ... ... 16,7 % 10 % 





En (1) podemos ver que no hay prácticamenite dife- 
rencia en el porcentaje, ya que no hay razón para dife- 
rente capacidad intelectual, 


En (2) suponemos que la ventaja para el grupo vo- 
lovelista reside en un reconocimiento. médico más fre- 
cuente y el hábito de vuelo que pueda poseer. 

En (3) es lógico que la falta de aptitud y habilidad 
para el pilotaje tarde más en percibirse entre el personal 
no volovelista, y por eso la proporción de bajas sea ma- 
yor en plena enseñanza, 
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Un 14,4 % de los no volovelistas ingresa- 
dos obtendrá finalmente el Título de Piloto 
de Transporte, mientras que entre los volove- 
a será el 52 %. : 


a Compañía K. L. M. cifraba el año 
1958 (estos datos son. de aquel decenio) en 
unos 40 pilotos sus necesidades anuales de * 
personal. Para obtenerlos procedentes de la 
Escuela Imperial de Navegación Aérea ha- 
bría necesitado unos 500 aspirantes no vo- 
lovelistas 6 130 volovelístas cada año.” 


Por lo que respecta a la Aviación Militar 
en la misma época, vemos que según las es- 
tadísticas de la Real Fuerza Aérea Holande- 
sa, el título de Piloto Militar es obtenido por 
el 21,3 % de los alumnos sin Vuelo sin motor 
y por. el 44,8 % de los alumnos con Vuelo sin 
Motor. 


Considerando la elocuencia.de los datos 
citados y salvando las diferencias de tiem- 
po, número y nacionalidad, las consecuencias 
a deducir son válidas en cualquier momento 


y circunstancia. 


Como dije al -principio, la pretensión de 
estas líneas es únicamente la de hacer 
pensar un poco y abrir una ventana poco 
conocida a los aviadores, y más particu- 
larmente a los que llevan pocos años vo- 
lando, invitándoles a que se asomen a la 
misma, con el fin de cobrar una nueva 
perspectiva siempre provechosa tanto en 
lo moral, como' en lo profesional, depor- 
tivo y documental. 

En Holanda, la mitad, aproximada- 
mente, de la veintena de clubs de Vuelo 
sin Motor radican en aeródromos milita- 
res y las Fuerzas Aéreas prestan valiosa 
colaboración en forma de servicios y ma- 
terial (tornos de remolque, combustible, 
vehículos, pilotos remolcadores, aviones 
para remolcar, meteorología, etc.). 
personal militar de esos aeródromos .(ya 
sea piloto o del escalón de tierra), se suele 
inscribir en. clubs militares de V. S. M. 
y toma parte en las actividades de los 
Aero Clubs civiles de V. S. M., según 
convenio suscrito entre el Mando de la 
Aviación Militar y la Real- ad 
Holandesa de Aviación. 


La RAF británica mantiene unas 26 es- 
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cuelas de Vuelo sin Motor repartidas por 
toda la isla (que nada tiene que ver con los 
clubs privados y grupos universitarios de 
V. S. M.). La propia RAF y sus servicios 
meteorológicos han realizado varios planes 
de exploración aerológica—volovelística en 
determinadas zonas de Gran Bretaña, estu- 
diando entre otros problemas, el de las ascen- 
dencias ondulatorias que en la Isla pueden 
ofrecer interesantes perspectivas, a pesar de 
que las sierras del Oeste y Noroeste británi- 
co, no son ni mucho menos de la categoría 
orográfica de las de Nueva Zelanda ni de 
la californiana Sierra Nevada, en donde se 
han alcanzado altitudes de vuelo superiores 
a los 10.000 metros y a veces mucho mayores. 


En Francia y en Suecia hay clubs milita- 
res de Vuelo sin Motor en los que en días 
propicios puede verse en el aire tanto al jefe 
de un escuadrón de “Draaken” o de “Mira- 
ge”, como a pilotos, meteorólogos, armeros 
o personal de mantenimiento. 


Todos hemos visto que en unidades aéreas 
(propias o ajenas), con base a orillas del mar 
o de un lago, se disponía de unos balandros 
para solaz del personal. ¡Hermoso y viril de- 
porte el de manejar la escota, la caña y la 
orza a bordo de un “snipe”! Pero na cabe 
duda de que para un aviador enamorado de 
su profesión y su elemento (que cubre la 
tierra y la mar) sería también magnífico 
el dedicarse de cuando en cuando a ganar 
“a pulso” unos cientos o miles de metros y 
recorrer la comarca en “plan turista”, o re- 
crearse en dar unas series de “ochos” en la 
cadena montañosa más cercana, en placen- 
tero O emocionante garbeo volovelístico que 
le serviría para poderse desintoxicar un poco 
de “briefing”, Operaciones, alertas, retenes, 
niveles de transición, rosarios de “chequeo”, 
consumos, etc, 


Por ducho y veterano que uno sea, siem- 
pre le sacará jugo al vuelo en velero. En el 
aeródromo donde haya una “Dornier”, pue- 
den remolcarse veleros sin más complicación 
y en una hora pueden efectuarse sin incon- 
veniente de 8 a 10 remolques hasta los 400 
metros sobre el terreno de despegue, a la 
potencia de crucero, 


Queden en buena hora para las veladas 


V.S, M. 
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vespertinas o para los retenes y días de lluvia, 
el venerable mus, el rabino, el dominó y el 
atrevido póker o el científico ajedrez. Pero 
cuando no es forzoso el anclaje en el pabellón, 
cosa que sucede en bastantes días del año, 
la práctica del V, 'S, M. sería mo solo fac- 
tible, sino interesantísima—sin dejar, claro 
está, de lado otras prácticas tan bellas y pro- 
vechosas como la esgrima, el ping-pong y el 
tiro y algún deporte más o menos atlético 
para mantenerse en buena forma—. 


Aunque sea a fuerza de muletillas televi- 
sivas, parece que entramos por la vereda de 
“vivir deportivamente”. Nadie tema, con la 
práctica del Vuelo sin Motor, llegar a adqui- 
rir otro “vicio” que el de amar cada día 
más, el vuelo, el aire y los aviones, adquirien- 
do un tiábito instintivo de conocer lo que es 
“por dentro” la atmósfera, con sus “meneos”, 
chorros, rebufos y placenteras calmas. El 
V. S. M. nos hace “patear” concienzudamente 
buena parte del “terreno” gaseoso en el que 
todo aviador desarrolla su específica activi- 
dad profesional y a nadie estorbará este mi- 
nucioso y emocionante conocimiento, 


Para quienes “posean” en grado suficien- 
te la lengua de Moliére, les recomiendo—por 
grandes que sean sus reservas respecto al 
J € G. Beu- 
ville “Invitation au vol a voile”. Edit. Flam- 
marion.—París. Es un texto que si Dios 
quiere algún día veremos vertido a la lengua 
de Cervantes. El contenido les enseñará mu- 
chas cosas y les hará reir y sonreir por su 
desbordante humanidad. Las ilustraciones 
son impagables y aunque no se sepa más 
francés que para decir: “Bon soir”, merece- 
rían aparecer aunque fuera con texto en ex- 
tracto, en la sección de “Ayer, hoy, mañana” 
con que la “Revista de Aeronáutica” nos 
viene obsequiando últimamente. 





Es cierto que la aviación se ha ido dife- 
renciando en tres ramas distintas por su 
finalidad: Deportiva, Militar y Utilitaria. 
No obstante, básicamente se nutren de las 
mismas fuentes aunque su objetivo inmedia- 
to sea distinto en cada caso. 


No se debe pues medir con idéntico pa- 
trón de “productividad palpable”, a la activi- 


_dad aérea deportiva y concretamente al Vue- 
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lo sin Motor. Su valor reside en el aspecto 
humano principalmente, ya que ofrece al in- 
dividuo, mediante la práctica del vuelo, la 
oportunidad de penetrar en un mundo dis- 
tinto al habitual. La práctica del vuclo sin 
Motor tiende a reivindicar la personalidad 
aviatoria en el hombre (en palabras del físico 
alemán Seff Kunz). ¿Puede pues valorarse 
este hecho en términos de “rentabilidad”? 


Por importantes que sean las marcas alcan- 
zadas en vuelo sin motor (coeficientes de 
planeo del orden casi de 1:50, velocidades 
límites entre 60 Km/hora por abajo y casi 
300 por arriba, distancias recorridas superio- 
res a los 1.000 kms. netos, permanencias de 
más de 50 horas seguidas y alturas superio- 
res a 12.000 metros), al profano le puede 
parecer que son muy modestas frente a lo 
conseguido en el terreno de la aviación utili- 


taria—sea con fines bélicos o con fines co- . 


merciales—. Por eso mientras no cambie la 


mentalidad de muchas personas, es difícil * 


que se reconozca la verdadera importancia 
que el V, S. M, tiene para el futuro desarrollo 
de la aviación. 


Achácase'a la juventud actual una falta 
de ideales, pero no se piensa en que realmente 
son sólo: unas pocas personas o- entidades 
las que se preocupan de ofrecer algo a los 
jóvenes, algo que llene el vacío interior que 
se apodera de la humanidad a medida que 
el hombre solo actúa positivamente en aque- 
llas actividades que la máquina no puede 
realizar en su lugar... 


Citaremos de nuevo a Seff Kunz, que 
expone la verdadera trascendencia humana 
del S. V, M. consistente en ofrecer al joven 
una plenitud mediante experiencias vividas, 
pues con su fondo de labor cultural, cientí- 
fica y técnica, aúna con la misma finalidad 
la actividad en plena naturaleza y el des- 
arrollo de la personalidad en el vuelo depor- 
tivo, 


La paz interior tras la dificultad vencida, 
el vibrar del espíritu en el vuelo, el alegre 
retozo con el viento y las nubes, los incesan- 
tes tanteos y el “tira y atloja” en función 
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de la ascendencia, _la altura y la distancia, la 
lucha contra las circunstancias adversas, la 
confiada espera de un cambio meteorológico 
previsto, la propia conciencia de lo que se 
puede hacer... esas son algunas de las viven- 
cias del vuelo sin motor. 


Por eso la fuerza vital que ha llevado 
al V. S. M. hasta' donde ha llegado, no se 
debe al simple afán de lucro (y no me refiero 
precisa y exclusivamente al vil metal), sino 
que se debe al inefable placer del vuelo, al 
gozo por la consecuencia de nuevas solucio- 
nes constructivas y al impulso en pro de la 
adquisición de nuevos conocimientos de toda 
indole. 


No se trata del alocado vuelo del “tonto 


del lugar” que se creyó golondrina, ni de 


montarse en la hala del cañón, como el Barón 
de Munchaussen, ni del voluptuoso vuelo 
fantástico en oriental alfombra mágica... 


Se nos ha enseñado que quien no es capaz 
de añadir algo de sí, para llegar algo más 
allá de lo que su estricta obligación le exige, 
vale poco para el Servicio (y por ende, para 
cualquier actividad profesional ejercida por 
y con vocación). No es una excepción la 
aeronáutica, ni siquiera en la era de las su- 
perespecializaciones en un solo sentido. Hoy 
resulta quizá más urgente que nunca, el am- 
pliar horizontes por el propio bien y salud 
mental del individuo, así como por el bien 
de la Aviación. 


Antes de resignarnos a “envejecer por 
dentro” debiéramos todos meditar sobre una 
frase, leida en el tablero de un avión jtaliano 
(junto a una chapa con las frecuencias de 
radio o las velocidades para cada punto de 
flaps—no recuerdo—) y que orlada con una 
imagen de la Celestial Patrona de la Avia- 
ción, la “Facetta Nera de Loreto”, decía asi: 


Chi vale vola—Chi non vola, non vale—. 


Chi vale e non vola: ¡ó un vile! 
¡ 


Si me atreviese a traducirla al castellano 
lo haría así, más o menos: 


Quien vale, vuela, Quien no vuela, no 
vale. Quien valiendo no vuela, es despre- 
ciable, 
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SOBRE LA FORMA DE LOS SATELITES 


L 


S abemos que en los vehículos que andan 
en la Tierra, en el agua y en el aire todas 
las estructuras están esencialmente domina- 
das por la existencia de una pesantez y por 
los problemas que plantea la resistencia al 
avance. Cuando los objetos móviles se apoyan 
sobre .el suelo, es necesario asegurarles un 
polígono de sustentación tan importante 
como se pueda, En este terreno, se marca 
progreso en la estabilidad del vehículo al 
utilizar estructuras con el centro de grave- 
dad más bajo. Este problema empieza a pre- 
ocupar cuando se intentan velocidades eleva- 
das. Por ejemplo: podemos comprobar la in- 
fluencia del centro de gravedad-—la altura 
del centro de gravedad—sobre la velocidad 
máxima que un vehículo terrestre puede des- 
arrollar sin peligro, en el siguiente caso: El 
valor máximo que puede adquirir un vagón 
de ferrocarril que describe una curva sin 
cue se levante de los raíles. viene dado por 


la fórmula: 
V = y T.g.s. (a) 
2h 


con 


r = radio de la curva, 

g = aceleración de la gravedad (9,81 m/seg? 
s = ancho de vía. 

h = altura, sobre las llantas, del c. g. 
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Por DEMETRIO IGLESIAS VACA 
Catedrático. 


Si nos fijamos en la fórmula (a) caeremos 
en cuenta de que la velocidad máxima es—a 
igualdad de otras circunstancias—inversa- 
mente proporcional a la raíz cuadrada de la 
altura del centro de gravedad. 











O sea: 
” Ea 
vz h, 
Sh=2hk.v=2.u=1,414 vu, 


Si conseguimos reducir a la mitad la altu- 
ra del centro de gravedad, posibilitaremos 
otra velocidad máxima que será la anterior 
multiplicada por 1,414... Por ejemplo: Si el 
radio de la curva es de 240 metros, el ancho 
de vía = 1,435 metros, y la altura del cen- 
tro de gravedad = 1,5 metros, la veloci- 
dad máxima permitida alcanzar será de 33,5 
metros/segundo = 120,6 km./hora. Pero si 
mantenemos el mismo radio de curva, ancho 
de vía y “bajamos” el centro de gravedad 
a 0,75 metros de .las llnatas, ya nos es permi- 
tida una velocidad máxima de 47,37 m/se- 
gundos = 170,5 km/hora. 


* o* ok 


La resistencia al avance interviene como 
factor importante en un segundo estadio de 
cosas. Limitándonos al caso en que sólo in- 
tervenga una resistencia del medio propor- 
cional al cuadrado de la velocidad del ve- 
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hículo, paralela y opuesta a ésta, se puede 


admitir a priori una fórmula del tipo: 


con 


A = fuerza-resistencia del medio. 
d = masa específica del mismo. 
v = velocidad-vehiculo. 
= sección trasversal máxima del vehiculo («sección 
maestra»). 


- K = número puro que se llama «coeficiente de forma» 
del cuerpo, 


(a) 


Seo o—- -ESTELA-=-=-=—-— k=1'0 
(o) 
APAZ2Z22AZKÁ 
SÓ pres ESTELA-— ===--- K=04 
Y A 





¡A 





(d) 


o. ESTELA- -——=-=-K=0'2 


LA == 


9) 


Frc. 1. 
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Experimentalmente, se han calculado al- 
gunos valores de K, para diversas formas 
del sólido. Van en la figura 1. Analizando 
los aspectos aerodinámicos de la estela turbu- 
lenta, es decir, los haces de líneas dibujados 
en la figura 1, se deduce que K disminuye 
proporcionalmente a la sección de la estela 
turbulenta, la investigación de la forma 
“aerodinámica” para los vehículos rápidos 
(aeromóviles, automóviles, buques, sumergl- 
bles), es la investigación de perfiles de míni- 
mo coeficiente de forma, y por tanto, de 
menor estela turbulenta. 





CABINA U.S.A 


CABINA U.R.S.S. 


Fic. 2. 


TI 


* Pero en el espacio, la mayor parte de los 
viajes consisten en vuelos balísticos que im- 
plican una ausencia de pesantez a bordo de 
los vehículos. Y, por otra parte, desde el 
momento que los vehículos se mueven por 
encima del llamado “techo de los satélites” 
(a unos 150 kms de altura), la resistencia 
al avance es extremadamente débil, de suerte 
que aun a las velocidades de 30.000 kms./ 
hora o de 40.000 kms./hora, no hay porque 
preocuparse de buscar una forma aerodiná- 
mica. Dicho de otra manera, en órbita, las 
dos exigencias mecánicas-pesantez y resisten- 
cia al avance—que impone la mecánica a los 
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vehículos terrestres—, han desaparecido. 
Pero, en cambio, otras exigencias mecánicas 
originales las sustituyen. La primera es una 
lucha contra el peso, que aquí toma un cariz 
que ni mucho menos se parece a la utilidad 
de reducir el peso en los vehículos terrestres. 
Sin duda alguna, aligerar los vehículos. te- 
rrestres es conveniente, por razón de econo- 
mía, Esa reducción de peso se traduce, en 
los vehículos terrestres, por un aumento de 
la autonomía—más combustible, más tiempo 
sin repostar—, o en un aumento de velocidad, 
o en un aumento de viajeros. 


Pero en los vehículos espaciales la reduc- 
ción de peso es una exigencia drástica que si 
no se logra puede anular totalmente la 'rea- 
lización del viaje, Y todo está en que en los 
vehículos espaciales la relación masa-útil- 
propelente (lo que se parece a la llamada ra- 
zón de masas), es abrumadora, Ese cociente 
vale varias decenas (es un número abstrac- 
to, pues es cociente de dos masas). Veámoslo 
prácticamente en el del LM-1 (módulo lunar 
de los americanos). Ese módulo tiene una 
masa total de unos 14.370 kilogramos (de 
los que el 70 % es propelente). Su envío a 
misión encomendada exige la utilización del 
cohete “Saturno”, cuya masa total se calcula 
— incluido propelente y cabina—en 5.000 to- 
neladas. De las cuales nada menos que el 
75 Jo han de ser propergol—umas 3.750 to- 
neladas—. Como vemos, en este caso la ra- 
zón de masas es del orden de 350. Lo que se 
traduce: cada unidad de masa (kg.) con 
que queramos incrementar la masa útil exi- 
girá un aumento de 350 kgs. de la masa 
total del cohete en el suelo. O lo que es lo 
mismo, cada kilogramo que podamos ahorrar 
de la masa útil nos produce un ahorro de 
masa del cohete de 350" kilogramos. Algo 


que no tiene parigual en los vehículos terres- 
tres, 


Así planteadas las cosas, es muy conve- 
niente hacerse la siguiente pregunta: ¿Pue- 
de la forma del satélite reducir la masa? 
Y para ese menester, ¿cuál puede ser la for- 
- ma geométrica más conveniente? El proble- 
ma consiste en buscar una forma geométrica 
que, para igualdad de volumen, suponga una 
superficie mínima. Y, por consiguiente, un 
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peso de estructura mínimo, La geometría 
nos dice que esa forma es la esférica. Po- 
demos aclararlo comparando la esfera con 
el exaedro o cubo. Suponiendo una esfera 
de radio = r, como su volumen es 4/37 7" y 
su superficie exterior = 471”, la relación 
volumen/área es: 


volumen 





superficie 


Un exaedro que tenga el mismo volumen 
que la esfera ha de tener un lado o arista 


tal que: 
3 
l=r / 


Teniendo en cuenta las fórmulas del área 
y del volumen del exaedro, veremos que 
ahora, para el exaedro, la relación volu- 
men/área es: 





417 
3 





volumen Y 





superficie 2,47 

Así, por ejemplo: el “Vostok”, en el 
que Gagarin realizó su célebre vuelo, tenía 
una cabina esférica de diámetro = 2,20 me- 


tros. Con un peso de- la cabina de 1.600 
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kilogramos. El volumen resulta ser de: 
5,57 m*. El radio, siendo de 1,1 m., la super- 
ficie envolvente resulta ser de: 15,13 m*. Co- 
rrespondiéndole a cada metro cuadrado de 
superficie una masa de: 105,7 kilogramos. 
Si hubiera tenido forma de cubo, para el 
mismo volumen, le habría correspondido una 
arista de 1,76 metros. Una superficie exte- 
rior de 18,60 m*. Y suponiendo la misma 
guarnición de masa por metro cuadrado, le 
correspondería una masa de estructura de 
1.964 kilogramos. Como vemos, utilizar la 
forma exaédrica en lugar de la esférica su- 
pondría un aumento dé superficie exterior 
—de masa—del 22,9 por 100. Veamos ahora 
lo que esta reducción de masa en la cabina 
supone de reducción de masa en el cohete 
elevador. Suponiendo que la razón de masas 
es la que hemos tratado antes—350—, la 
masa total del cohete necesario para poner 
esa cabina en órbita habría sido de 560 tone- 
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ladas con forma esférica, pero de 687,4 to- 
neladas con forma exaedro. 


Otra diferencia importante entre vehícu- 
los terrestres y vehículos espaciales: En los 
primeros, la misma presión reina en el exte- 
rior y en el interior. En los vehículos espa- 
ciales, por el contrario, el medio ambiente 
. es el “vacio físico”; la densidad de las par- 
ticulas exteriores es tal que la presión sobre 
la cara exterior del vehículo es prácticamente 
despreciable, Pero la presión interior es con- 
veniente. Si la cápsula está habitada—cabi- 
na—para reproducir en el interior la presión 
de la superficie de la Tierra. Pero también 
en el caso de la sonda es conveniente la pre- 
surización, sobre todo para una mejor regu- 
lación térmica. Si logramos en el interior 
una presión de una atmóstera, la: diferencia 
entre las presiones que soportan las dos caras. 
de la cabina esde una atmósfera. Y es bien 
sabido que los problemas de la presión no 
lo son de presión elevada, sino de diferencia 
de presión. Cuando las presiones interior y 
exterior son iguales, las cosas ocurren como 
si no existiese ninguna presión (como cuan- 
do en la órbita la igualación de la pesantez 
y la fuerza centrifuga produce una sensa- 
ción de falta de pesantez). Recordemos la 
experiencia: Si es colocada en un recinto 
donde reina una muy fuerte presión, la más 
fina hoja de papel de seda no sufrirá nin- 
guna deformación, porque esta gran presión 
se equilibra sobre las dos caras. Pero en la 
cabina a presión no ocurre eso. También por 
esta circunstancia la forma esférica es pre- 
ferible a otra, por ejemplo a la cónica. Esta 
última tiende a deformarse, 


Con las diferencias correspondientes, esta 
deformación nos recuerda, en los líquidos, 
el fenómeno de tensión superficial. En el 
caso de éstos—de los lícuidos—el líquido 
tiende a una configuración superficial de 
equilibrio. Está en ella cuando almacena la 
mínima energía poténcial de superficie. Por 
eso, al reducir la superficie—al llevarla a la 
forma esférica—, realiza un trabajo que será 
—por unidad de superficie—el producto de 
la tensión superficial por la disminución de 
longitud. Este trabajo—en virtud del prin- 
cipio de la conservación de la energía—sal- 
drá de su almacén de energía potencial, y al 
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tener la mínima superficie exterior tendrá la 
minima energía potencial de superficie y lo- 
grará el estado de equilibrio. 

Algo semejante ocurrirá con el gas ence- 
rrado en la cápsula. Tenderá a una confí- 
guración qué le permita tener la minima ener- 
gía potencial superficial—y eso lo conseguirá 
cuando su superficie exterior sea esférica—. 
En resumen, que la configuración no esfé- 
rica—por ejemplo, la cónica—tenderá a con- 
vertirse en la configuración esférica. 

La solución “cabinas esféricas” permitió 
a los rusos asegurar a sus cosmonautas una 
atmósfera, en el interior de la cabina, con la 
presión y la composición del aire normal. 
Los americanos, con la solución “cabina có- 
nica”, sólo pudieron ofrecer a sus cosmonau- 
tas una atmósfera de presión reducida, La 
misma solución aplicaron los rusos a los in- 
genios posteriores al “Sputnik-I”, ingenios 
lunares y planetarios. (Los instrumentos del 
primer satélite ruso se encontraban en una 
cápsula bajo presión de nitrógeno, y en los 
demás se mantenía una presión de 760 a 
780 mm. de mercurio.) 


En órbita, pues, la esfera es la fórmula 
doblemente lógica: por una parte, es la que 
autoriza la resistencia mecánica máxima, Por 
otra, asegura una estabilidad hidrostática, 
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Como un estudio de la forma de los saté- 
lites en general sería muy complejo, vamos 
a limitarnos—ya se notará que nos desliza- 
mos hacia ello—al estudio de las cabinas ha- 
bitadas. Es decir, a la forma de los satélites 
habitados por cosmonautas que—es obvio—. 
hay que procurar recuperar en las mejores 
condiciones posibles. 

Justificada—hasta aqui—la supremacía de 
la forma esférica—los razonamientos son, 
como se habrá visto, muy elementales—, pu- 
diera parecer extraño que visto que las cabi- 
nas americanas son cónicas —diremos mejor, : 
cuasi-cónicas—, los técnicos americanos no 
hubiesen captado las ventajas inherentes a 
la forma esférica. Pensar así sería absurdo. 
Lo que ocurre es que los americanos—tam- 
bién los rusos—han considerado las ventajas 
y los inconvenientes de ambas formas para 
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decidir sohre la masa conveniente. Pero co- 
mo hasta aquí las circunstancias del vuelo 
se ponen de parte de la configuración esfé- 
rica, hay que intuir que faltan otras cir- 
cunstancias posteriores, con las que habrá 
que contar también y que ya no estarán a 
favor de la forma esférica. O, por lo menos, 
no lo estarán tan descaradamente” como has- 
ta ahora. 


Falta la tercera fase, posiblemente la que 
requiere más cuidado: la fase de reentrada 
en las capas densas de la atmósfera. 


En esta reentrada ocurren tres fenómenos 
que vamos a estudiar : 


a) La velocidad con que entra el vehícu- 
lo en la atmósfera es reducida por el fro- 
tamiento. 


b) Esta desaceleración producida crea 
una fuerza contra la superficie de la cabina 
(de la misma dirección, pero de sentido con- 
trario). 


c) Aparece un flujo calorífico como' 


consecuencia de la trasformación en energía 
calorífica de la energía cinética perdida en 
el frenado. 


Ar = K ——————S. (c) 


Esta fórmula se puede justificar así: La 
fuerza que debe vencer el cuerpo al mo- 
verse da, por unidad de tiempo, la cantidad 
de movimiento que comunica el cuerpo al 
medio que lo rodea. Esa cantidad de movi- 
miento es igual a: Spa por la velocidad 
comunicada al flúido. Luego esa cantidad de 
movimiento es: S pu? k, ya que la veloci- 
dad comunicada al flúido es proporcional a 
le velocidad del cuerpo. Y K es el factor de 
proporcionalidad. 


Si comparamos esta fórmula con la (b) del 
capítulo I, veremos una diferencia: la apa- 
rición de cosa. Hay que tener en cuenta 
que, ahora, la entrada se hace, no en la mis- 
ma dirección que la atmósfera, sino for- 
mando con ella un ángulo «e, por lo que la 
fuerza Á se descompone en dos: una en 
la dirección del flúido (que vale A cos) y es 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Y ASTRONAUTICA 


la de frotamiento y otra (normal al flúido, 
que es la de arrastre). (Véase fig. 3%) 


ARRASTRE 





Fra. 3. 


El 2 que aparece en el denominador de la 
fórmula (c) lo justificamos asi: Si multi- 
plicamos por l los dos miembros de dicha 
fórmula (1 = espacio recorrido por el ve- 
hículo dentro de la atmósfera), queda así: 

paué cosa 


Al=K Sl, 
2 


S l representa el volumen de aire despla- 
zado; Sip es la masa de aire desplazada. 
hk u* es el cuadrado de la velocidad del aire. 
Luego el segundo miembro es una cnergía 
cinética. El primer miembro (fuerza por lon- 
gitud) es un trabajo. Luego, la fórmula en 
cuestión viene a decir: “El trabajo realizado 
por la fuerza de rozamiento a lo largo del 
desplazamiento dentro del aire equivale a la 
energía cinética que se transmite al aire des- 
mlazado.” 


Podemos buscar una fórmula para la 
desaceleración producida en la marcha del 
vehículo a través de la atmósfera. — 

Si la cantidad de movimiento que ha per- 
dido el vehículo (M dv) es la cantidad de 
movimiento que se le ha suministrado al aire, 


y Uu% cos a 
k ————— $ 
2 


se podrá escribir: 


pu cosa 
M (14 — 12) = k —————S$. 
2 


363 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


Si dividimos los. dos miembros por M (ma- 
sa del vehículo), nos queda : 


pu cosa 





2M 


El primer miembro es la pérdida de velo- 
cidad en un segundo, o sea la desaceleración. 
Luego: 

paul cos a 


desaceleración = k —————— $. (d) 
2M 


. La fórmula (d) nos dice cosas muy inte- 
resantes: 


1.* La desaceleración producida es di- 
rectamente proporcionala igualdad de to- 
das las demás circunstancias—a K. Si nos 
fijamos en las figuras 1.* y 2%, veremos 
que la k, para la cápsula esférica, vale 0,4. 
Pero la K para la cápsula americana ha de 
tener un valor menor de 0,4, Para el caso 
de que la desaceleración producida interese 
que no sea muy grande—más adelante ve- 
remos inconvenientes de que esa desacele- 
ración pase de ciertos límites—, es más con- 
veniente la forma de la cabina americana 
que la de la rusa. (Ya empezamos a justifi- 
car la forma de la cabina americana.) Por 
ejemplo: para el caso de una cabina como 
la americana—K = 3—, que venga movién- 
dose en una órbita de 400.000 kilómetros de 
apogeo, la reentrada óptima en la atmósfera 
es con perigeo de 60 kilómetros. Entonces la 
desaceleración es aproximadamente de 4 g. 
Si la cabina es la rusa, con todas las demás 
características iguales a la de la americana, 
pero con K = 0,4, la desaceleración será de: 
5,3 g, que ya no es tan favorable. 


2.* La desaceleración es inversamente 
proporcional a la masa. La cabina rusa, con 
masa menor que la americana, producirá—a 
igualdad de todas las demás circunstancias— 
también una desaceleración mayor. Conside- 
rando el caso anterior, sí la cabina america- 
na, con masa 5 toneladas, da una desacele- 
ración de 4 g., la rusa, a la que debe corres- 
ponder una masa de 4.166 kilogramos, dará 
una desaceleración de 4,9 g,. 


Considerando los diferentes valores de 
y de N, en los dos tipos de cabinas, miem- 
tras que a la cabina de forma americana le 
corresponda una desaceleración de 4 g, a la 
rusa le ha de corresponder un valor de des- 
aceleración de 6,5 g. 
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3.* No es rigurosamente correcto que la 
fuerza sea directamente proporcional al co- 
seno del ángulo a. Pero no hay duda de que 
tal fuerza y el coseno están en razón directa. 
Dicho de otra manera: no se puede decir 
que a doble valor del coseno—las demás cir- 
cunstancias iguales—el valor de la fuerza es 
también el doble. Pero, seguro, a mayor co- 
seno mayor valor de la fuerza, 


Si una cabiná del tipo de la americana, 
moviéndose en una órbita de apogeo 400.000 
kilómetros, entra en la atmósfera con un 
perigeo de 70 kilómetros, 65 kilómetros, 
60 kilómetros, '55 kilómetros, 50 kilómetros, 
las desaceleraciones que le corresponden son, 
respectivamente, de: 1g, 2g,4g, 8g, 16 g. 
Esas entradas corresponden a ángulos cada 
vez menores y, por consiguiente, de cosenos 
mayores, como puede comprobarse en la fi- 
gura 4.* 


Como vemos, el programa del retorno 
exige que la cabina aborde la Tierra en un 
pasillo muy estrecho. La tolerancia es de 
unos 20 kilómetros. Si la entrada se hace 
demasiado baja (a menos de 50 kilómetros, 
con una deceleración mavor de 16 g.), el 
ingenio se quema. Si, por el contrario, la 
entrada se hace demasiado alta (por encima 
de 70 kilómetros, con una deceleración me- 
nor que g.), el vehículo no es trenado. 


APOGEO: 400,000 Km. 
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Para la cabina rusa, 'el pasillo de entrada 
es igual de estrecho. Con la única diferen- 
cia de que en lugar de estar comprendido 
entre 50 y 70 kilómetros está comprendido 
entre 53 y 73 kilómetros. 


Hemos visto que los satélites que regre- 
san de una órbita de apogeo igual a 400.000 
kilómetros reentran en la atmósfera con una 
velocidad de 10,9 Kms./seg. Los que vuel- 
ven de una órbita baja reingresan en la 
atmósfera con una velocidad de unos 7,7 
kilómetros/segundo, La velocidad de entra- 


da, según la órbita alta, es solamente 1,4 ve- 


ces mayor que la velocidad de entrada co- 
rrespoñdiente a la órbita baja. Pero como 
las fuerzas y las désaceleraciones son pro- 
porcionales a los cuadrados de esas veloci- 
dades, resulta que la desaceleración de entra- 
da es doble en las órbitas altas que en las 
órbitas bajas. 


b) La desaceleración de la cabina crea 
una fuerza, actuando contra la cabina que 
ésta ha de estar en condiciones de soportar. 


El “Vostok” de Youri Gagarin pesaba 
4.725 kgs., de los cuales solamente 2.600 per- 
tenecían a la cabina misma; el resto corres- 
pondían a una sala de máquinas que se aban- 
donó en el espacio y no hizo la reentrada en 


la atmóstera. De esos 2.600 kgs. la envoltu- * 


ra del habitáculo no llevaba nada más que 
1.600 kms. Esto era sorprendente, tal masa 
no era necesaria para la seguridad del cos- 
monauta en vuelo orbital. Con la tercera 
parte hubiera bastado. Nada menos que 1.067 
kilogramos se arrastraban de más para lo- 
grar en la tercera fase—mejor diremos, ase- 
gurar—una resistencia mecánica suficiente 
contra la fuerza debida a la desaceleración. 
Pero tampoco toda esta masa excesiva era 
necesaria. Toda esta masa excesiva estaba 
homogéneamente distribuida por la cabina, 
con lo que la cabina en lugar de tener una 
densidad superficial de masa de 35,3 kgs/1m*, 
tenía 105,7 kgs/m?. 


Si nos fijamos en la figura 2 (en la que 
las longitudes de la flechas son proporciona- 
les a la intensidad de la fuerza que actúa 
sobre—contra—la cabina, y también propor- 
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cionales a los valores de los flujos calorífi- 
cos), nos damos cuenta que el refuerzo de la 
densidad superficial para responder a esa 
fuerza no tiene porque ser igual por todas 
partes. Esa densidad superficial debe valer 
105,7 kgs./m* en los sitios donde esa fuerza 
es máxima, pero no tanto en los demás pun- 
tos de la envoltura. La situación era ¡lógica : 
resulta absurdo recargar durante todo el vue- 
lo de una masa la cabina, cuando ese exceso 
de masa no ha de servir más que para la ter- 
cera fase. Y aun de un exceso hasta conside- 
rada la tercera fase. Los rusos lo compren- 
dieron así y para los vehículos posteriores 
hicieron ya una distribución más lógica de 
masa. (Reforzando sólo la parte expuesta a 
las presiones máximas consiguieron en los. 
“Vostoks” una economia de masa de una 
tonelada). La solución americana consistió 
en lo siguiente, Si nos fijamos en la cabina 
americana veremos que tiene una superficie 
esférica que es la que choca directamente con 
el aire. Esa superficie fue reforzada de masa 
como lo había sido la misma sección de la 
rusa, pero en el resto renunciaron a la forma 
esférica y se decidieron por la cónica. Razo- 


"nes de indole térmica—como veremos en se- 


guida—fueron las que decidieron por esta 
solución. 


c) Aparece un flujo calorífico como con- 
secuencia de la trasformación en energía ca- 
lorífica de la energía cinética perdida en el 
frenado. Si nos fijamos en la figura 2, nos 
damos cuenta de que el flujo calorifico no 
afecta con igual intensidad a todas las sec- 
ciones de los vehículos. 


Los rusos, en el “Vostok” de Gagarin, 
procedieron dándole a toda la superficie la 
misma densidad superficial de peso, equiva- 
lente a la que debe tener en la superficie de 
máxima fricción para no sobrepasar la tempe- 
tura máxima: permitida por el material. Le 
dieron a esa sección —AB—una masa M tal, 
que siendo Q el flujo calorifico que recibe 
esa sección y c el calor específico del material, 
cada kilogramo de material se ponga a la 
temperatura: 


que es la máxima soportable por el material. 
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Y a las secciones AC, CD y DB, a cada 
una de ellas, una masa de 400 kilogramos. 
Pero la sección AC recibe un flujo que es 
la mitad del que recibe AB, luego, hubiera 
bastado darle a la sección AC y a la DB la 
masa de 200 kgs. a cada una, y a la sección 
CD la masa de 133 kilogramos (1). Como 
vemos «para afrontar con éxito la fase terce- 
ra, la de la reentrada no hace falta que la 
masa total sea de 1.600 kgs. Basta con la 
de 933 kgs. Esta reducción ya la realizaron 
en los “Voskhod”. 

Si nos fijamos ahora en la cabina ámeri- 
cana (que supondremos de igual volumen que 
la rusa), la sección AB (de igual superficie 
que la de la cabina rusa), necesitará tam- 
bién 400 kilogramos. Las superficies AC y 
DB, 133 kilogramos cada una (2). Y la su- 
. perficie CDE, una masa de 250 kilogra- 
mos (3). En total, una masa de 916 kilogra- 








(1) Para que al recibir el flujo calorífico E 
4 
se ponga a la temperatura T, 'ha de tener la masa: 
M 
= 100 kgs, 
4 


Pero hemos dicho que la seguridad en vuelo orbital 
exige que la masa total sea de 533 kilogramos, luego la 
sección CD (y lo mismo las otras) han de tener, como 
mínimo, una masa de: 


533 
——— = 133 kgs. 
4 


(2) Las secciones AC y BD son de igual superficie 
que las homónimas de la cabina rusa, pero el flujo que 
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mos. Si no hubiera habido necesidad de re- 
fuerzo antitérmico, la masa total de esta 
cabina habría sido de 650 kgs. (Porque para 
tener el mismo volumen que la rusa ha de 
tener una superficie de 1,22 S, siendo S la 
superficie de la rusa). 


Características de masa de las dos cabinas, 
a igualdad de volumen : 








Rusa Americana 
Para las dos primeras fases. 533 kgs. 650 kgs. 
Para la tercera fase ... ... ... 933 kgs. 916 kgs, 


RESUMEN 


La forma esférica asegura el peso minimo 
preciso en el espacio. La forma cónica, el 
peso mínimo preciso en la reentrada. Como 
se ve, las dos formas corresponden a criterios 
de optimación diferentes. 


A S 


reciben¡ es la mitad del que reciben las de la cabina rusa. 
Para resistir ese flujo calorífico su masa debe de ser 
como minimo—de 100 kilogramos. Por la razón 
apuntada a propósito de la sección CD: de la cabina rusa, 
estas secciones han de tener una masa de 133 kilogramos 
cada una, 





(3) Si S es la superficie de la cabina rusa, la de la 
cabina americana—para igual volumen—ha de ser: 
1,22 S, 





Como 
3S 
AB + AC:+ DB = 
4 
la sección 
35 
CDE = S' — 





= 1,22 $—0,75 $=0.47 S= 
4 ] y 


= 250 kilogramos. 
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Tanto los astronautas del futuro como los actua- 
les pilotos de «jets» son los herederos en línea directa 
de aquellos inigualables pilotos históricos «de hélice». 
Pero lo son a través de una frondosa dinastía de 
héroes anónimos. Todos, famosos o ignorados, pre- 
cursores y seguidores, han hecho posible, con su 
arriesgada práctica, la presente técnica perfeccio- 
nada del vuelo y su proyección infinita. 

¿Han sido constantes, a través de los siglos, las 
motivaciones que han determinado la afición al 
vuele? ¿Qué es lo que impulsó a volar a los pilotos 
desde Icaro hasta Lovell, pasando por Vedrines y 


' Von Richtofíen ? 





El astronauta se ve reflejado en el aviador histórico. 
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Sería curioso establecer una estadística de dichas 
motivaciones, hasta donde fuera posible, así como 
de las frecuencias de procedencia de los aviadores 
(regiones y zonas de naturaleza, ambiente profe- 
sional y social, familiar, tipos físicos y psíquicos, 
etcétera) ; edades a las que han sentido la llamada 
vocacional; tendencias intelectuales; aficiones artís- 
ticas, de pasatiempo, deportivas y preferencias per- 
sonales de cualquier índole, Todos estos datos, com- 
binados con los de calificación y rendimiento podrían 
constituir un buen alimento para las computadoras 
con el fin de que nos revelasen, más que la persona- 
lidad ideal del aviador (que no puede ser única), 
las características más comunes a los distintos tipos 
de pilotos (de caza, bombardeo, transporte, obser- 
vación y vigilancia, salvamento, etc.). ¿Es que se 
puede reducir a fórmula el tipo de piloto como si 
fuera una pieza más—aunque fundamental—del 
avión? Sabemos que para estar en lista para ir a 
la Luna existe un amplio margen, respecto a ciertas 
condiciones, pero en otras, este margen es bastante 
estrecho. La edad no puede ser inferior a los 28 años, 
ni superior a los 40. Estatura, con tener menos de 
1,80, vale. Pero mientras que para ser «astronauta», 
la condición indispensable es ser estadounidense, si 
se prefiere ser «cosmonauta», hay que arreglárselas 
para nacer en Rusia. Al menos por el momento. 

El Doctor Gelly, en su interesante artículo «La 
personalité professionnalle de l'aviateur» (1) desvela 
en parte las posibles motivaciones del aviador, re- 
firiéndose al que denomina «complejo de Icaro». 
Como en el de Edipo, aparece una relación con- 
Ilictiva filial, aquí aplicable a los caracteres respec- 
tivos de alumno y profesor de vuelo. Icaro quiere 
realizar actos de valor que acentúen su afirmación 
masculina, pero su tensión emocional de impúber 
poco aficionado al toreo, a la vez que acentúa su 
tendencia a la huída, le inclina a buscar la protec- 
ción de papá Dédalo con respecto al Minotauro. 
Aunque admita ser enseñado y hasta admire como 
modelo a su profesor, considera a éste un doble rival 
al que tiene que superar, para afirmar su propia 
personalidad, y hasta suplantar o al menos susti- 
tuir o relevar, Quizá esta rivalidad constituya un 
complejo anormal y destructivo en la familia pero 
indudablemente es un factor de evolución de la so- 


(1) Revista «Forces Aériennes Francaises», Febrero 
de 1970. 
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ciedad y las profesiones. Por otra parte, la fábula 
de Icaro es un buen ejemplo para los novatos. Dédalo 
(figura no menos trágica por cuanto simboliza el 
ansia de huir del laberinto de su vida forjado por 
sí mismo), ha recomendado a su hijo y discípulo que 
no vuele, ni demasiado bajo, ni demasiado alto. 
Volando bajo, la humedad del mar hará más pesa. 
das sus alas; subiendo demasiado, puede derretirse 
la cera que une las plumas. Lo que en uno u otro 
caso supondría una, caída mortal. Pero el «nene» 
(pues, según la leyenda, Icaro es un niño, aunque 
suela representársele como un adulto), no le hace 
caso y su chapuzón mortal sólo sirve para bautizar 
con su ¡nombre a un mar y para dejar censtancia 
del castigo que merece la desobediencia. La historia 
tiene otras enseñanzas. Una, ya superada, es que 
el vuelo está reservado a los dioses, semidioses y 
V.I.P.'s de la mitología. Otra, que para vencer las 
dificultades, en la Aeronáutica como fuera de ella, 
hay que contar con material de primera calidad 
(aparte en este caso, de tener que atenerse a ¡as 
normas de vuelo establecidas). 


Y hay que reconocer que unas plumas pegadas 
con cera, aunque estén también cosidas con lino, 
no serían admitidas por ninguna casa constructora 
de aparatos aéreos ni siquiera en la «fase de apunte 
de posibilidades de un anteproyecto de ensayo de 
diseño». Lo extraño es que Icaro lograse alcanzar 
un techo tan alto con un modelo tan elemental, 
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Pero hablando en términos generales, ¿es sufi- 
ciente para impulsar el deseo de una persona hacia 
el vuelo esa suma de voliciones encontradas: de 
huida, de afirmación de la personalidad, de rivali- 
dad, superación heroica y ansia triunfalista? La 
verdad es que estos mismos fines podrían satista- 
cerse de muchas obras formas. En el ansia de vuelo 
hay mucha más que eso. Aunque es algo com lo que 
todo el mundo sucña, cl número de los que deciden 
llegar a realizarlo e toda costa. es relativamente re- 
ducido. ¿Quién no ha volado en sueños a ras de 
tierra, para elevarse con ligereza y precipitarse des- 
pués al abismo en un picado vertiginoso? Lo etapa 


fantástica, onírica, sólo supone una descarga emo- 


cional con claro significado sexual. Pero el mu- 
chacho que sigue en sus trece, que realmente se 
empeña cn la realización vocacional de su sueño, 
necesita superar obras ctapas, a través de las cuales 
lo, soñado va tomando forma hasta plusmarse en la 
publicación del nombre del protagonista en un 
boletín. oficial, con número de orden. ministerial, 
fecha y todo lo demás. El entusiasta, después de 
pasar por otra etapa en la que a las lecturas fam- 
tásticas van sucediendo otras más documentadas, 
da un paso más: al ir al cine escoge las peliculas 
de temas acronduticos, merodea por los alrededores 
de los acródromos, procura asistir a exhibiciones de 


O 


Freud intenta desvelar los secretos del inconsciente. 


acrobacia aérea, se hace con revistas de aviación y 
cxamina con entusiasmo y detenimiento todas las 
fotografías, grabados, esquemas y maquetas de 
aviones con las que tropieza. La práctica del ar- 
romodelismo, primero clemental (a base de modelos 
comerciales que sólo hay que pegar), y más tarde 
perfeccionado en una escuela, supone un escalón 
mucho más alto. La etapa siguiente se orienta 
normalmente hacia las demostraciones deportivas. 
El aspirante a aviador obtiene con los planeadores 
una satisfacción solamente parcial, pero teñida de 
profesionalismo. Si sigue su carrera o afición, en la. 
etapa de escuelas y academias, convertido de uno 
u otro modo en alumno, aprenderá a disciplinarse 


interiormente como condición previa de aprendiza- 
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. Esta dis iplina voluntaria es fundamental, pues 
mo es mi más ni menos que un adiestramiento de 
la voluntad y no crea complejos «de inferioridad mi 
de ningún otro tipo cn el subconsciente al no 
existir convicción de culpabilidad, como podría sur- 
gir en el caso de una disciplina impuesta y no ad- 
mibida o de un código moral burlado. Por muy duro 
ea el aprendizaje, y salvo el caso de falta de 
predisposición natural, la marcha es ya desde en- 
tonces, continuamente ascendente y optimista. Esto 
ayuda. E establecer el equilibrio entre la mitifica- 
ción y el realismo de la profesión. Y con la profe- 
sionalidad-—quiérase o mo—cel entusiasmo toca los 

















La afición al vuelo 


bordes del interés hacia la mejor id de la 
carrera, incluido, claro está, el rendimiento econó- 
mico. Esto no supone la renuncia 4 aspiraciones 
más sublimes (incluso heroicas), como tampoco a la 
tendencia más modesta, pero también emotiva, ha- 
cia la aventura. Com el título concedido a su 
nombre, que resalta con primores de pendolista, el 
graduado logra por fin la culminación ee. sus 
aspiraciones de «aguilucho», lo que ya es bastante. 
De la esperanza y el deseo, ha pasado al gozo del 
triunfo. Mediante el repetido ejercicio del urrojo 
ha desplazado toda reserva timorata, que acaso le 
ufeutó en um principio, y por tanto, la tristeza que 
produce el desasosiego. Vencido el “miedo, o por lo 
menos mantenido a conveniente distancia, el nuevo 
piloto se encuentra en plena euforia. Pero no puede 
conformarse con ello. Con el título ha adquirido un 
deber y una conciencia profesional; es decir, un 
cúmulo de obligaciones. Y con ellas, una relativa 
pérdida de libertad. Lamentablemente, ya se en- 
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cuentra clasificado según sus aptitudes, estratifi- 
cado de acuerdo com «su empleo o categoría, y en- 
casillado dentro de su destino. De la fase «freu- 
diana» (resolución de los problemas de educación y 
reacción unte las imposiciones deformadoras de la 
personalidad), ha pasado primeramente a la fase 
«alleriona» (triunfo de la voluntad. sobre sws pro- 
pias limitaciones) y, finalmente, a la «jungista» 
(creación de um arquetipo social de vida). Porque 
ya no es sólo un hombre que ha vencido la utrac- 
ción de la gravedad, que ha aprendido a mantenerse 
y moverse en el aire en cualquier dirección y que 
puede trasladarse casi a cualquier distancia. Tam- 


surge en la infancia. 


poco es solamente una «persona-pájaro», con atri- 
butos que si ham dejado de ser divinos, al menos 
son notables, puesto que superan los que adquirio 
con su naturaleza. Ni únicamente un hombre que 
ha dominado el miedo al vacío o un profesional 
identificado com su máquina de volar desde la 
punta de los dedos al extremo de las alas. Es ante 
todo y sobre todo um servidor de la sociedad. En el 
aspecto militar es, además, un defemsor de ella. 
Mientras que en el civil tiene tanto mérito y pres- 
tigio, por ser instrumento y actor de la apertura 
de otros países hacia el suyo, asá como de éste a 
otros cielos y tierras, En cualquier caso, puede ayu- 
dar en acciones de salvamento, en la limitación de 
daños en casos de catástrofe, en exploraciones cienm- 
tificas, en el estudio de la atmósfera y de los fend- 
menos meteorológicos y en la posible prevención de 
sus efectos y en muchas más funciones cívicas. 
En. esta. sublimación social de sus impulsos y 4s- 
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piraciones está quizá la máxima justificación del 
aviador. 


Hemos visto como la motivación dinámica, dife- 
renciada radicalmente del motivo estático (que a 
veces, por inoperante, acaba por desaparecer), es 
como un cohete de fases que originase su propio 
combustible. Quizá parta de la propia naturaleza 
.del hombre, pero luego se va fijando metas suce- 
sivas y nunca ceja porque siempre habrá un ob- 
jetivo más allá. Son esos propósitos súuprapersona- 
les (en los que coinciden los hombres de una pro- 
fesión y los componentes de la sociedad humana en 
su conjunto), lo que importa realmente y no los 
puntos de arranque. Estos pueden ser infinitos. 
Unos aviadores habrán escogido la profesión por 
considerarla prestigiosa. Otros por un relativo inte- 
rés económico. No faltará algún cadete que crea 
que «las va a tener a montones en el saco». Muchos 
considerarán el pilotaje como una práctica depor- 
tiva, que ofrece oportunidades de riesgo y emoción. 
Los caracteres y gustos también serán innumera- 
bles. No escasearán espíritus novelescos ni hombres 
eminentemente prácticos; como tampoco seres pa- 
cíficos y violentos; disciplinados e impulsivos; 
«manitas» y «manazas», es decir, pilotos más o 
menos hábiles (aunque todos necesitan serlo mu- 
cho, siquiera sea por instinto de conservación). En- 
tre los aviadores militares habrá quien prefiera la 
caza (a pesar de sus exigencias de aislamiento, peri- 
cia supersensible y tributo de desgaste fisiológico), o 
quien, por carácter, se incline por el transporte (con 
su mayor sensación de seguridad, regularidad de 
servicio e inferior fatiga de vuelo). Sentirán la lla- 
mada del aire por igual hijos de aviadores y per- 


sonas nacidas en un ambiente totalmente ajeno a | 


la aviación. Se sentirán atraidos altos y bajos; los 
delgados, como esos otros que tienen que sudar 
tinta china para ajustarse el atalaje o entrar en la 
carlinga; ascetas y mujeriegos; bebedores y abste- 
.mios. Unos preferirán el servicio—-y la seguridad— 
del estado o de una organización de gran solvencia, 
mientras que a otros les atraerá más la libertad de 
una compañía modesta y aun el vuelo personal y 
solitario. Muchos serán estudiosos y bastantes, prac- 
ticones. En “general, harán gala de buen humor, 
pero no faltarán malhumorados. Frente a cumpli- 
dores estrictos de las órdenes recibidas surgirán 
otros llenos, quizá con exceso, de iniciativas. De 
cualquier modo, su personalidad será reconocida y 
acaso merezca un EOnISno mE que la defina ex- 
presivamente, 

Y, sin embargo, a pesar de la amplia variedad 
de personalidades que admite la profesión, hay in- 
finidad de personas que, aunque les gustaría adop- 
tarla, se ven forzadas a renunciar a ella por falto. 
de condiciones. Aspirantes aficionados al vuelo 
desde su infancia, con personalidad, inteligencia v 
voluntad, fracasan desde un principio por falta de 
agudeza sensorial, de velocidad de reflejos o sim- 
plemente por desánimo. Pero sólo los fallos en el 
aprendizaje o incluso en la práctica de la profesión 
podrán desengañar a los menos dotados para el 
servicio. 
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También puede ser—lo es—que las condiciones de 
capacidad vital (sangre fría, presencia de ánimo, 
sentido de la orientación, resistencia física, golpe 
de vista, etc.) disminuyan con la edad, estén suje- 
tas a alteraciones emocionales y, en cualquier caso, 
afecten hasta a los más destacados entre los me- 
jores. De igual modo, es posible que un aviador 
gastado por un motivo u otro crea sinceramente 
hallarse en peores condiciones de aquellas en que 
realmente se encuentra, llegando incluso a cultivar 
inconscientemente un impedimento que le impida 
volar. En estos casos, basta generalmente con un 
período de readaptación. Siempre, claro está, con- 
tando con la voluntad del interesado. 





De todas formas, al contrario que el supuesta- 
mente acomplejado Icaro, el aviador no se en- 
cuentra normalmente aislado ni puede dedicarse a 
cultivar enfermizamente una obsesión. Su misión 
se desarrolla la mayoría de las veces en equipo, 
manteniéndose constantes contactos entre los di- 
ferentes grupos, no sólo en un ámbito nacional, sino 
en el internacional. Esto facilita un ambiente do 
colaboración en el que, aparte el consejo, ayuda y 
atenciones de sus compañeros, recibe el apoyo y 
estímulo de toda la organización de la aviación, 
civil o militar. Dédalo ha sido absuelto en revisión 
del proceso; aunque se le ha retirado la licencia 
de ingeniería aeronáutica. Y en todo el mundo, 
jóvenes de todas las procedencias, sin excesivos 
complejos ni demasiado respeto por la leyenda, 
siguen acudiendo a las escuelas de vuélo. Claro es 
que—sinceramente-—no aspiran a que les peguen 
unas alas de pluma a las espaldas, sino a que les 
prendan unas alas de plata en el pecho. 
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CONCURSO EXTRAORDINARIO DE ARTICULOS 


REVISTA DE AERONAUTICA Y 
ASTRONAUTICA ha decidido convocar 


un Concurso Extraordinario de Artículos, ; 


previa aprobación superior, con las st 


guientes 
BASES: 


Primera.—Se admitirán a este concurso 
todos los trabajos originales e inéditos que 
se ajusten a las condiciones que se estable- 
cen a continuación. 


El contenido de los trabajos versará sobre 
algunos de los siguientes temas: Arte Me 
litar Aéreo, Técnica y Material Aéreos, y 
Temas Literarios relacionados con la Aero- 
náutica. 


Los autores harán constar, de manera con- 
creta, as cuál de estos tres temas concursan 
con sus trabajos, 


a) Tema de Arte Militar Aéreo. 


Podrán presentar trabajos sobre este tema 
todos los Generales, Jefes y Oficiales de los 
Ejércitos de Tierra, Mar y Atre, quienes 
tendrán amplia libertad para tratar dicho 
tema en cualquiera de sus diversos aspectos, 
tanto en lo relativo a estrategia y táctico 
aéreas, organización y enseñanza, como en 
aquellos correspondientes a las posibilidades 
que presenta para el futuro el Arma Aérea, 


b) Tema Técnico Aeronáutico. 

Podrán presentar trabajos sobre este te- 
ma, además del personal indicado en el apar- 
tado anterior, los Ingenieros, Arquitectos y 
Licenciados de las distintas Técnicas. 


c) Tema Literario Aeronáutico: 


No se establece limitación alguna entre los: 


concursantes mi en los asuntos que traten, 
siempre que guarden relación con la Aero- 
náutico, 


Segunda.—Se concederán tres premios, 
por un importe total de 60.000 pesetas, dis- 
tribuídas en la siguiente forma: 
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Un premio de 25.000 pesetas para el 
tema a); un premio de 20.000 pesetas para 
el tema db), y un premio de 15.000 pesetas 
para el tema c). 


Si los trabajos presentados no alcanzasen, . 
a juicio del Jurado, méritos suficientes para 
obtener los premios, el concurso podrá ser 
declarado desierto, total o parcialmente. 


Los trabajos premiados pasarán a: ser pro- 
piedad de REVISTA DE AERONAUTI- 
CA Y ASTRONAUTICA, Aquellos que, 
sin haber sido premiados, mereciesen. la pu- 
blicación, pasurán también a ser propiedad 
de lo Revista, siendo retribuídos en la forma 
habitual para nuestros colaboradores. Los 
trabajos no seleccionados podrán ser retira- 
dos una vez que sus autores hayan sido con- 
vententemente informados, 


Tercera.—Los trabajos destmados al con- 
curso se enviarán en sobre cerrado, en. mano, 
a nuestra Redacción (Ministerio del Altre, 
Romero Robledo, 8) o por correo certifi- 
cado, dirigido al Director de REVISTA 
DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTI- 
CA (Apartado oficial, Madrid), consignan- 
do: “Para el concurso de artículos”. Ven- 
drán firmados solamente con un lema o seu- 
dónimo, y en el sobre no figurará ninguna 
indicación que permita identificar al autor. 
Con los pliegos se incluirá otro sobre cerra- 
do, que llevará escrito solamente el lema o 
seudónimo, y contendrá una cuartilla con el 
citado lema, el título del trabajo y el nom- 
bre y dirección del autor. 


Cuarta.—Los artículos irán escritos a má- 
quina, por una sola cara, y su extensión no 
será infertor u 25 cuartillas apaisadas, doble 
espacio, ni superior QU 35, pudiendo ser acom- 
pañados de fotografías directas, croquis 0 
dibujos, realizados éstos en tinta china sobre 
fondo blanco y aptos para sw reproducción. 


Quinta.—El plazo de admisión de traba- 
jos terminará el 15 de octubre de 1970, a las 
doce horas. 


Sexta.—Los trabajos presentados al con- 
curso serán examinados y juegados por un 
Jurado previamente designado por la Su- 
perioridad. 
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Información Nacional 





EL TENIENTE GENERAL NAVARRO GARNICA CONDECORADO CON 
LA «LEGION AL MERITO» 





El Teniente General don Luis Navarro al Mérito” de los Estados Unidos, que le 
Garnica, que hasta hace unos meses desem- ha sido' impuesta por el Embajador norte- 
peñó el puesto de Jefe del Estado Mayor americano en España, Mr. Robert C. Hill. 
del Aire, ha sido galardonado con la “Legión A 
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C. A. S. A. ENVIA A ALEMANIA EL MODELO ESTRUCTURAL 
DEL SATELITE «HEOS .A-2» 





El 14 del actual tuvo lugar en la Factoría 
de Getafe de “Construcciones Aeronáuticas, 
Sociedad Anónima”, el acto de embalaje y 
preparación para el transporte en un DC-8 
de Iberia, del modelo del satélite “HEOS 
A-2”. Este modelo al que seguirá la entrega 
de un prototipo el próximo verano y la uni- 
dad de vuelo a principios del año 1971, co- 
rresponde a un subcontrato de C. A. 5. A. 
con la Compañía alemana “Messerschmitt- 
Bolkow-Blohm”. Esta Compañía es la con- 
tratista principal del satélite “HEOS A-2” 
en curso de realización por un conjunto de 
países europeos para la Organización Euro- 
pea de Investigación del Espacio (ESRO). 

Asistieron a este acto el Director de In- 
dustria Aeronáutica, General Huarte-Mendi- 
coa; el Presidente de Honor de “Construc- 
ciones Aeronáuticas, S. A.” don José (Ortiz 
Echagúe > y el Presidente de C. A. S, A. don 

Zugenio Aguirre. 

El satélite “FEOS A-2” es un satélite 
científico de órbita muy excéntrica (220.000 


kilómetros de apogeo aproximadamente) que 


tendrá por objeto el estudio del campo mag- 
nético terrestre y la distribución de partículas 
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errergéticas en el espacio. Este satélite cs una 
continuación del satélite HEOS A-1 que 
hace ya casi dos años está funcionando con: 
éxito. 

En su fabricación se han utilizado mate- 
riales de magnesio y aleaciones ligeras. El 
peso de la estructura es de 30 kg. y cuando 
el satélite esté completamente montado pe- 
será 120 kg. Se ha trabajado en una cámara 
especial con temperatura controlada y ausen- 
cia de polvo. En definitiva esta fabricación 
exige una gran precisión y el empleo de 
métodos constructivos muy avanzados de los 
que C. A. S, A. dispone, así como de perso- 
nal muy experimentado en ellos, lo que ha 
sido decisivo para conseguir este importante 
contrato que confirma el prestigio de nues- 
tra industria aeronáutica, : 


El modelo estructural entregado será so- 
metido a ensayos de vibración en Alemania 
y una vez comprobado su funcionamiento 
se realizará la unidad prototipo a la que se- 
guirá la unidad de vuelo que será lanzada 
desde Cabo Kennedy con un cohete THOR- 
DELTA. : 
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«A.I.S.A.» PROYECTA UN AUTOGIRO MODERNO 


“Aeronáutica Industrial, S, A.” (A.LS.A), 
empresa que desde su fundación en 1923, 
siempre ha dedicado especial atención a los 
trabajos relacionados con las aeronaves de 
ala giratoria, ha iniciado el proyecto de un 
autogiro moderno de 3/4 plazas, habiendo 
sometido el programa de este trabajo a la 
Comisión Asesora de Investigación Cientí- 
fica y Técnica, dependiente de la Presiden- 
cta del Gobierno. 

Después del oportuno análisis de la pro- 
puesta presentada por A. IL, S. A. y de los 
correspondientes informes favorables de los 


organismos competentes, ha sido concedido 
un préstamo, con cargo al Fondo Nacional, 
para el Desarrollo de la Investigación Cien- 
tifica, que cubrirá el 50 % de las inversiones 
totales que para el desarrollo del proyecto 
y realización de prototipos llevará a cabo 
“Aeronáutica Industrial, S. A.”, a lo largo 
de los cuatro años previstos para este plan. 

Las actividades de A. 1. S. A. con motivo 
de este interesante proyecto le darán la opor- 
tunidad de reivindicar para España, con re- 
novada tecnología, los éxitos mundiales del 
famoso invento de nuestro compatriota don 
Juan de la Cierva, 


PROTOTIPO DEL AVION HA-220 


» 


La empresa “Hispano Aviación, S, A.” 


ha efectuado las primeras pruebas en vuelo 
del prototipo del avión de apoyo táctico 
Ha-220, fabricado en su factoría de Sevilla. 








ligero en comparación con el de otros tipos 
similares fabricados en el extranjero, por lo 
que puede resultar fácilmente explotahle. En 
la actualidad se construyen 25 unidades de 








Este avión, inspirado en el “Saeta”, es 
un avión ligero, monoplaza, dotado de un 
completísimo sistema electrónico de navega- 
ción; será equipado con dos ametralladoras 
y con cuatro mástiles para soportes de lanza- 
cohetes y bombas “napalm”. Su precio es 


este avión, que deberán ser entregados al 
Ministerio del Aire antes del verano de 1971. 


El prototipo ha sido entregado al Instituto 
Nacional de Técnica Aeroespacial para su 
homologación, 
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PRIMER CURSO DE INICIACION A LA MEDICINA AERONAUTICA 
Y ESPACIAL 














Durante la semana del 20 al 25 de abril 
pasado, se ha celebrado en la Facultad de 
Medicina en Salamanca el “Primer Curso 
de Iniciación a la Medicina Aeronáutica y 
Espacial”, Han dirigido el curso, que ha sido 
patrocinado por dicha Facultad, el Dr. Amé- 

- rigo, González y el Coman- 
dante Médico Porras de la | 
Mata, de la Base Aérea de ' 
Matacán. 

El interés despertado por 
el curso ha sido grande, su- 
perándose las 150 inscripcio- 
nes entre médicos y estudian- 
tes de Medicina, Fan inter- 
venido en él los doctores Nie- 
to, De la Serna, Ladeo, An- 
gulo y Amérigo, y por parte 
del Servicio de «Sanidad del 





Aire, los Comandantes Gil y Porras, y el Ca-. 
pitán Gil Gofarde, 

El último día del curso tuvo lugar una 
visita a la Base Aérea, donde los asistentes 
presenciaron una exhibición aérea a cargo 
de los Capitanes Inclán y Gil de Montes. 

El acto de la clausura del 
curso tuvo lugar en el Aula 
Magna de la Facultad de Me- 
dicina, bajo la presidencia de 
las primeras autoridades de 
Salamanca. Intervinieron en 
dicho acto el Decano señor 
Zamorano y el Comandan- 
te Porras, que pusieron «le 
relieve la estrecha colabora- 
ción que se ha establecido 
gracias a esta rama de la me- 
dicina, entre la Universidad y 
el Ejército del Aire. 
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El pasado mes de abril hizo escala en 
Madrid un equipo de directivos de la Com- 
pañía “Boeing” que realiza un viaje de tra- 
bajo por varios países europeos cuyas líneas 
aéreas tienen programada la próxima entra- 
da en servicio de los superjets “Boeing 747”. 

Encabezaba dicho equipo el vicepresidente 
de Finanzas y Contratos de la Compañía 
Mr. Richard Welch, quien, tras la sesión de 
trabajo que tuvo con los directivos de la 
Compañía Iberia, convocó una conferencia 
de prensa en el hotel Castellana Hilton, para 
informar personalmente a los periodistas 
españoles de la situación actual del avión, 
ya en servicio en algunas Compañías ameri- 
canas y que dentro de este mismo año será 
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AVIONES «BOEING 747» PARA LA COMPAÑIA IBERIA 


entregado a Iberia. Mr. Welch dirigió unas 
palabras destacando la importancia de este 
avión, que significa una nueva etapa en el 
transporte aéreo, A continuación el ingenie- 
ro Jete del Departamento de Líneas Aéreas 
Clientes, Mr. Dennis Nelson, hizo una deta- 
llada descripción del aparato, ilustrada con 
diapositivas, Por último, el Director de 
Análisis de Mercados y de Líneas Aéreas, 


" Mr. Edward Pino, explicó el rendimiento 


obtenido hasta ahora con la explotación de 


los aviones de este tipo puestos en servicio. 

El número de unidades entregadas a Lí- 
neas Aéreas del “Boeing 747” era de 25 
hasta el pasado mes de abril. 
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Información del. Extranjero 
—-—— AVIACION MILITAR 





El General Gauthier, Jefe d 





A A A 





el E. M. del Ejército del Aire francés, voló el pasado 21 


de abril de 1970, el “Mirage F1-02”, avión que va a sustituir, en Francia, al “Mara- 
go TIT”. Durante el vuelo, que duró 1 h. 5 m., el piloto alcanzó el 2,08 de Mach, hizo 
acrobacia y efectwó pasadas de ataque a tierra, (4 continuación publicamos unas decla- . 
raciones del General Gunthicr, sobre el imperativo del cambio de estructuras, que juezga- 


La adaptación del moderno ma- 
terial aéreo aconseja modificar 
las estructuras. 


En unas recientes declaracio- 
nes cl General Gabriel Gauthier, 
Jefe de Estado Mayor General 
del Aire, subrayó la evolución 
que ha permitido dar al Ejército 
del Aire su nueva fisonomía, lo 
que le ha puesto en condiciones 
de adaptarse a su misiór actual, 
Esta evolución se caracterizó ul 
mismo tiempo por una concen- 
tración (76 bases en vez de 117 
y una reducción del personal de 
un 20 por 100) y por una reno- 
vación (mayor especialización del 
personal que resulta necesaria 
por los materiales complejos uti- 
lizados y las misiones que les in- 
cumben). El General G. Gau- 


mos de gram interés.) 


thier declaró que esta transfor- 
mación había sido un éxito y que 
el Ejército del Aire había alcan- 
vado el nivel deseado con apar 
tos de combate como los <Mira- 


ge» TIT y IV, aviones de transpor- 


te como el <Transall> e instala- 
ciones como el sistema Strida. 


* En cuanto al porvenir, el Jefe 


del Estado Mayor estima que el 
futuro avión de entrenamiento 
franco-alemán, el «Jaguar», el 
«Mirage F-1>», así como la exten- 
sión del sistema Strida y la uti- 
lización del radar Palmier per- 
mitirán ampliamente al Ejército 
del Aire mantener su reputación. 
El General G. Gauthier consi- 
dera que la industria francesa 
presenta obras realizaciones atra- 
yentes como el «Breguet 941», el 
<Mirage» de geometría variable 
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y diversos aparatos de enlaces, 
rápidos que atraen poderosamen- 
te la atención del Estado Ma- ' 
yor, pero que los imperativos 
presupuestarios imponen estudios 
profundos para las futuras op- 
ciones. 
INTERNACIONAL 
Pilotos rusos en Egipto. 

Pilotos de las Fuerzas Aéreas 
soviéticas han comenzado a vo- 
lar en misiones de defensa, con 
aviones Mig-21, desde bases egip- 
cias. Al parecer los soviéticos no 
participan en las misiones ofen- 
sivas, pero ello permite que más 
pilotos de la RAU queden libres 
para las misiones de ataque. Los 
vuelos de los pilotos soviébicos 
fueron descubiertos por el Siste- 
ma de Defensa de Israel, que de- 
tectó en sus radios conversacio- 
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Han sido condecorados dos especialistas en armamento de 

las Fuerzas británicas por desactivar, tras doce horas de 

arriesgado trabajo, una mina lanzada por los alemanes, en 
paracaídas, en la Segunda Guerra Mundial. 


nes aire-aire en idioma ruso. Más 
tarde, el Departamento de Esta- 
do de los Estados Unidos con- 
firmó la presencia de pilotos de 
caza soviéticos en misiones de 
defensa sobre Egipto. 

Esta medida de enviar pilotos 
rusos a Egipto, parece ser una 
de las que se han adoptado como 
consecuencia de las peticiones 
urgentes de ayuda que elevó 
Nasser a la Unión Soviética en 
una serie de conversaciones se- 
cretas que tuvieron lugar en el 
invierno pasado: 


Otras medidas acordadas en 


dichas conversaciones fueron las 


siguientes : 


— Equipar a las fuerzas ué- 


reas egipcias con modernos avio- 
nes Mig-21, en su versión de 
ataque al suelo, más que como 
interceptadores. Varios son del 
modelo Mig21H, que llevan una 
instalación bajo los planos para 
transportar bombas y cohetes o 
misiles y otros del modelo Mig- 
21M, S0 ó 90 de los cuales se 
encuentran en la actualidad en 
bases egipcias, siendo tripulados 
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por pilotos de esta nacionalidad. 

Los Mig-21M. tienen los pla- 
nos reforzados, de forma que 
pueden albergar en ellos depósi- 
tos adicionales de combustible 
o cargas de bombas. Los de- 
pósitos adicionales, en las puntas 
de los planos, permiten a estos 
aviones la autonomía suficiente 
para atacar por todo el territo-. 
rio ocupado en la Península del 
Sinaí. 

— Otra de las medidas acor- 
dadas con los rusos consiste en 
el suministro e instalación de 
asentamientos de misiles tierra- 
ajre SA-3, «Goa», diseñados para 
el ataque de aviones que vuelen 
a baja cota. Más de 20 de estos 
asentamientos han sido ya ins- 
talados y se encuentran opera- 
bivos. Sus dotaciones de perso- 
nal, son, también, soviéticas. 

Los israelitas han reconocido 
la gravedad de ambas medidas 
y se han vuelto a dirigir a los 
Estados Unidos, para que recon- 
sideren el envío a Israel de más 
avinnes P-4 «Phantom» y Ad, 
ligeros, de ataque al suelo, 


Reactores hunden un destructor 
y una lancha porta-misiles. 


Israel informó del hundimien- 
to de un destructor egipcio ca- 
paz de llevar una tripulación de 
250 hombres, y una lancha porta- 
misiles de fabricación rusa como 
represalia por el hundimiento, 
el miércoles, de cuatro pesque- 
ros israelíes por los egipcios. 

Reactores israelíes bajaron por 
la costa del mar Rojo lasta la 
base naval egipcia de Ras-Banas, 
a 450 kilómetros al sur de la 
península del Sinaí, atacando a 
los barcos en su fondeadero en 
la incursión más profunda de 
Israel desde la guerra de los 
Seis Días de 1967. 

El destructor es de la clase 
«2», construido en Inglaterra y 
entregado a Egipto en 1954. La 


lancha porta-misiles hundida es 
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de la clase «Comer», con tripu- 
lación de 15 a 20 hombres, equi- 
pada con dos cohetes mar-mar 
y Cañones, dijo el portavoz. 
Los israelíes, en general, quie- 
“a ver en la acción una respt.: 
ta retrasada al hundimiento, a 
fines de 1967, del destructor is- 
raelí «Eilat» por los egipcios. 


La Conterencia SALT 


Gerard C. Smith, jefe de 
la Delegación norteamericana en 
la Conferencia sobre limitación 
de armas nucleares estratégicas, 
en Viena, se entrevistó con los 
aliados en el cuartel general de 
la Organización del Atlántico 
Norte (NATO), en Evere, Bru- 
selas. 

La entrevista se centró sobre 
los últimos desarrallos de la Con- 
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ferencia de Viena, dentro del 
marco de las consultas perma- 
nentes con sus aliados de la 
NATO, decidida por los lístados 
Unidos, sobre la evolución de la 
Conferencia en cuestión. 


JORDANIA 


Posibilidad de armas soviéticas. 


Jordania está estudiando se- 
riamente la posibilidad de pedir 
ayuda militar a la Unión Sovié- 
tica, según ha declarado el Rey 
Hussein. 


En una entrevista grabada en 
Amman y difundida en Wáshing- 
ton» por televisión, el Rey de 
Jordania criticó severamente 2 
los Estados Unidos por su acti- 
tud parcialista en favor de Is- 
rael. Los acontecimientos en 
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Oriente Medio, dijo el Rey, con- 
ducen 4 un enfrentamiento en- 
tre la Unión Soviética y los 
Estados Unidos. 

Jordania, dijo Hussein, no ha 
recibido todavía ningún envío 
de armas soviéticas, pero podría 
solicitarlas si las necesitáramos 
para nuestra autodefensa. Iintre 
otro material militar, Hussein 
dijo que Jordania necesita avio- 
nes, artillería y sistemas de de- 
fensa antiaérea. 

Hussein dijo que no se oponía, 
en principio, a la creación de 
un Estado independiente pales- 
tino, que ocuparía parte de la 
actual Jordania, si eso 0s lo que 
quieren los refugiados palestinos. 
«Pero la creación de tal Esta- 
do—añadió—sólo podrá discutir- 





se una vez hayan sido liberados 
todos los territorios árabes ocn- 
pados actualmente por Tsrael.» 








Dos F-104, de la USAF, se disponen a escoltar el regreso a Cuba de un Mig-17 que 
había sido llevado a una Base Aérea de Florida, por un piloto cubano que huxó «de 
su país. 
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ASTRONAUTICA Y MISILES 





Esta fotografía, tomada desde el módwlo lunar, por los astronautas del “Apolo Mur, 
nos muestra los destrozos que causó en el módulo de Servicio, la explosión de un. de- 
pósito de oxígeno, que imposibilitó se llevara a cabo la misión. 


CHINA COMUNISTA 
Lanzamiento del primer satélite. 


El 24 de abril de 1970, la Chi- 
na Roja, ante la sorpresa gene- 
ral, ha lanzado su primer saté- 
lite artificial. Dicho satélite pe- 
sa 173 kilogramos y gravita en 
nna órbita elíptica de 2.384. ki- 
lómetros de apogeo y 439 kiló- 
metros de perigeo, inclivada 68* 
sobre el Ecuador que recorre en 
catorce minutos. En todas las 
radios ha podido escucharse el 
himno «El Oeste es rojo», que 
trausmiten en la frecuencia de 


20.009 MHz. 


El peso del satélite es muy 
elevado para tratarse del pri- 
mero que lanzan. Los primeros 
satélites de las otras potencias 
espaciales pesaron menos. 

Radio Pekín no ha facilitado 
dato alguno sobre el cohete, que 
es, lógicamente, el que intriga a 
los países occidentales. Pnede 
tratarse de una versión del 
«Sándal» SS-4 soviético, que los 
rusos suaministraron a China an- 
tes de que se deterioraran las 
relaciones Pekín-Moscú. Su em- 
puje no será menor de 70 a 80 
toneladas. Se piensa inmediata- 
mente en sus posibilidades mili- 
tares, ya que los chinos lanmza- 
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ron, con un misil, una bomba 
de poca potencia el 27 de octu- 
bre de 1966. Los expertos nor- 
teamericanos piensan que los chi- 
nos disponen actualmente de un 
misil balístico con 1.800 kilóme- 
tros de alcance y que este año 
tendráw lugar las pruebas de un 
misil intercontinental, con 6,000 
kilómetros de alcance, capaz de 
llegar a Moscú. Para 1975 po- 
drán tener operativas de diez a 
veinticinco mnidades de este mi- 
sil. (Resaltaremos que, para al- 
canzar España, este misil ten- 
dría que poseer un alcance de 
más de 10.000 kilómetros). 

Lio cierto es que China Roja 
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dispone ya de todos los elemen- 
tos necesarios para el desarrollo 
de los misiles balísticos intercon- 
tinentales, con ojivas nucleares, 
y que todo ello se lo debe a 
'Tsien-Hsue-Shen, quien—aunque 
parezca increíble—fue Coronel 
de las Fuerzas Aéreas de los 


Estados Unidos en 1941, Doctor 


en Ciencias de los célehres Insti- 
tutos Tecnológicos de Massachus- 
sets y California, se convirtió en 
uno de los mejores especialistas 
del mundo en cohetes y en la 
actualidad es miembro del Co- 


mité Central del Partido Comu- 


nista Chino. 


Parece inverosímil, pero es 


cierto. 


ESTADOS UNIDOS 


Monos en el espacio. 


Por encargo de la NASA, dos 
científicos de Lockheed están 
desarrollando un programa, cuyo 
costo se estima en 710.000 dó- 
lares, que permitirá mantener 
dos monos en órbita alrededor de 
la tierra por espacio de un año, 
y que vendrá a demostrar de 
manera práctica la posibilidad 
de efectuar viajes espaciales de 
larga duración. 

De acuerdo con James M. 
Smith, jefe del Departamento 
Biotécnico de Lockheed, además 
de los sistemas vitales o «células 
de vida», la aeronave dispondrá 
de otros sistemas para el control 
de la temperatura, la circula- 
ción del aire, el control del ejer- 
cicio de los simios, el control de 
su conducta y la medida de la 
masa del cuerpo. 

El experimento tendrá por 
objeto observar no sólo la con- 
ducta fisiológica de los monos, 
sino la psicológica, al permane- 
cer.tanto tiempo en el espacio. 

Mediante pequeños 
implantados en los monos por 
procedimientos quirúrgicos antes 
de iniciar la misión, se podrán 
captar datos desde tierra con 


sensores 
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referencia a la temperatura de 
los mismos, electrocardiogramas, 
encefalogramas, etc. De acuer- 
do con los hombres de la NASA, 
este experimento puede ser de- 
cisivo para el futuro de los viajes 
espaciales. 


Explosión nuclear. 


Una bomba de hidrógeno de 
las que se cree están destinadas 
a ser colocadas en los proyecti- 
les del sistema antibalístico, de- 
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fensivo norteamericano ha sido 
detonada a mil metros, de pro- 
fundidad en el desierto «le Ne- 
vada, 

Un millón de toneladas de tri- 
nitrotolneno era la equivalencia 
de la potencia del artefacto deto- 
nado, nno de los más potentes he- 
chos estallar bajo tierra. La 
prueba ha sido llevada a cabo 
en Phaute Mesa, en el desierto 
de Nevada, y no se ha revelado 
el fin del experimento. 

Los efectos de la explosión, so- 


hre todo el terremoto que pro- 


Momento en que el módulo de servicio se desprende del 

módulo de mando, que se ve en primer término, y que 

continúa unddo al módulo lunar, el cual siruió de lancha 

salvavidas a los astronautas del “Apolo XTIT”. En el centro 
puede verse la Luna, 
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dujo, fueron notados en un radio 
dle unos ciento cincuenta kilóme- 
bros del campo de experimenta- 
ción. 

En el laboratorio sismológico 
Caltech, de Pasadena (Califor- 
nia), a quinientos kilómetros de 
distancia de Pahute Mesa, el 
sismógrafo señaló 6,1 grados de 
la escala Richter como la inten- 
sidad del seísmo provocado. 


INTERNACIONAL 


Sistema espacial de comunica- 
ciones de la OTAN. 


Once países están construyen- 
do estaciones terminales para 
aprovechar los canales de co- 
municación que pronto ofrecerá 
el satélite «OTAN-1», que fue 


puesto en órbita el 20 de mar- 
70. Otro país proyecta comenzar 
una estación terminal en abril 
de este año. 

Jl satélite comprende el pri- 
mero de los dos primeros seg- 
mentos celestes del sistema de 
comunicaciones espaciales que se 
está perfilando dentro de la 
OTAN. ln la actualidad el saté- 
lite está siendo colocado en ór- 
bita geosincrónica (en la que la 
velocidad del satélite es la mis- 
ma que la velocidad de rotación 
de la Tierra), y una vez pasado 
el período de pruebas estará lis- 
to para el uso exclusivo de la 
OTAN en abril de este año. 

Il segundo segmento espacia! 
del sistema es un satélite exac- 
tamente igual, el «OTAN-2», que 
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está siendo preparado para su 
lanzamiento en 1970. 

La parte terrestre del muy 
perfecto sistema de comunica- 
ciones estará constituída por do- 
ce estaciones terminales, ya pro- 
yectadas en otros tantos países, 
además de por varios puestos 
terminales de naves de mando 
de la OTAN. 

Cuando se termine en jumo 
de 1971, el sistema será. utiliza- 
do exclusivamente por la OTAN 
para facilitar las comunicacio- 
nes instantáneas orales y tele- 
gráficas entre los Gobiernos de 
las naciones pertenecientes a la 
OTAN, y entre los gobernantes 
de estas naciones y sus represen- 
tantes en la sede central de la 
OTAN en Bruselas. 





Esta fotografía. oblicua de la Luna, fuc tomada por los astronautas del “Apolo XTIT", 
cuando la orbitaron para regresar a la Tierra, en su accidentado vuelo, 
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MATERIAL AEREO 
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El motor de la General Electric, CF-6, de 18.150 kgs. de empuje, que va a equipar el 
aerobús McDonnell-Dowglas DC-10, fue montado en un B-52 de la USAF, que izo de 
banco de pruebas volante. Se alcanzaron velocidades de 1.020 Kms/hora y altitudes 


ESTADOS UNIDOS 
Superplasticidad del titanio. 


Algunos metales se encuentran 
dotados de cierto tipo de micro- 
estructuras que, al formarse a 
determinados niveles de presión 
y de temperatura, producen un 
especial tipo de consistencia. 

Esta consistencia, a-la que se 
ha denominado superplasticidad, 
es un extraño fenómeno que per- 
mite manejar las barras de me- 
tal con la misma facilidad que 
las termoplásticas. 

En el laboratorio de materia- 


de 9.130 més. 


les y ciencias de la Lockheed, la 
conducta de la superplasticidad 
está siendo estudiada con el ma- 
yor detenimiento en el campo 
de las aleaciones del titanio. De 
acuerdo con los trabajos realiza- 
dos hasta la fecha, el titanio 
también puede gozar de esta ca- 
racterística de la superplastici- 
dad: Si se comprueba que es así, 
el diseño de los aviones y tam- 
bién la duración y característi- 
cas de los mismos serán objeto 
de una' auténtica revolución. 
Los extremos de las tempera- 
turas y presiones a las que pue- 
de ser sometido el titanio son 
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tan amplios, que la técnica de 
su superplasticidad podría ser 
adaptada a gran número de usos 
industriales. 


Se aumenta el radio de acción 
del DC-10. 


Sia McDonnell Douglas Cor- 
poration ha anunciado que cier- 
tos perfeccionamientos en el di- 
seño aumentarán el radio de ac- 
ción de los trirreactores inter- 
continentales DC-10, serie 30, 
en más de 500 millas (800 kiló- 
metros), hasta un total de 6.100 
millas (9.820 kilómetros). Ln 
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El Hawker-Siddeley “Trident 3B” ha efectuado el primer 

despegue con su cuarto motor. Un pequeño Rolls Royce 

RB 162-86, montado en la base del timón. de deriva y que 

acorta la carrera y tiempo de despegue, aumenta la segu- 

ridad en caso de fallo de uno de los motores principales 

y permite a éstos un régimen más bajo, con lo que aumentan 
su vida, 


carga de pago máximo experi- 
menta también un incremento 
de más del 5 por 100. 

El mayor radio de acción hace 
posible los enlaces directos del 
DC-10 entre las «principales ca- 
pitales europeas y las ciudades 
de la Costa Oeste de los Esta- 
dos Unidos, o entre Europa y 
puntos del Lejano Oriente o 
América del Sur. 

Una extensión de 1,83 m. en 
la envergadura, desde 47,34 me- 
tros a 49,17 m. es el único cam- 
bio fundamental en las dimen- 
siones del avión, declaró John 


C. Brizendine, vicepresidente- 
gerente general del programa 


DC-10. El cambio significa un 


«aumento de la superficie del ala 


hasta 335,38 metros cuadrados. 

Depósitos adicionales de com- 
bustible elevan la capacidad de 
éste en 9.070 kilos, hasta un 
nuevo total de 108.860 kilos. 

El peso: máximo de despegue 
de este avión de largo alcance 
ha pasado de 240.400 a 251.750 
kilos. El peso de aterrizaje es 
ahora de 182.800 kilos, lo que 
representa un incremento de 


3.630 kilos. 
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Con estas modificaciones, :el 
lujoso reactor de amplio fusela- 
je podrá llevar a bordo 270 pa- 
sajeros con sus equipajes y 5.000 
libras de carga (2.270 kilos) al 
máximo de su radio de acción 
sin escalas. La carga de pago 
máxima en distancias más cor- 
tas ha aumentado hasta 110.500 
libras (50.120 kilos), o sea unas 
6.000 libras más (2.270 kilos) 
que la capacidad anterior de los 
DC-10 intercontinentales. 

Brizendiñe manifestó que to- 
dos los DC-10, serie 30, tendrán 
estas posibilidades superiores. 
Otros aspectos del diseño del 
avión—dijo—no han sido afec- 
tados materialmente por las mo- 
dificaciones introducidas para el 
mayor radio de acción. 


INTERNACIONAL 
El radioaltímetro del «Concorde» 


El nuevo radioaltímetro del 
avión supersónico «Concorde» 
permite al piloto conocer su al- 
titud con una aproximación de 
30 centímetros. 

Las maniobras de aproxima- 
ción y aterrizaje a gran veloci- 
dad de los aviones supersónicos, 
tales como el «Concorde», deben 
realizarse por motivos de segu- 
ridad que resultan evidentes, * 
con una precisión extrema, lo 
que no puede lograrse más que 
gracias a un conocimiento, tam- 
bién muy preciso, de los distin- 
tos parámetros del vuelo. 

Es especial, es fundamental el 
poder medir la altitud con toda 
precisión, cosa que no podría lo- 
grarse con Jos altímetros clási- 
cos tipo harométrico, que exi- 
gen nn constante reajuste en 
función de las variaciones de la 
presión barométrica, 

Por consiguiente, resulta esen- 
cial nn radioaltímetro que per- 
mita al avión «Concorde» aterri- 
zar en todo tiempo con toda se- 
guridad. 

La sociedad '"PRT (Telecomu- 
nicaciones Radioeléctricas y Te- 
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lefónicas) ha concebido y reali- 
zado este aparato que ofrece, 
* además, la ventaja de una fia- 
hilidad excepcional, conseguida 
gracias a nuevos dispositivos de 
calibrado y verificación automá- 
bicos. 


SUIZA 
Demostración del «Yak-40». 


El «Yakovlev Yak-40» efectuó 
el 4 de marzo un vuelo de demos- 
tración en el aeropuerto de Gi- 
nebra-Cointrin. Se dijo en esta 
ocasión que la homologación ¡ta- 
liana del aparato se esperaba 
dentro de los dos meses próxi- 
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mos. La versión enrfopea esta- 
rá dotada de una completa gama 
de equipos electrónicos Collins. 
Según Aviaexport, que se encar- 
ga de la distribución en Europa 
Occidental, el intervalo “entre 
revisiones de los tres reactores a 
doble flujo Ivchenko A125, de 
1.500 kilogramos de empuje, es 
de 3.000 y de 30.000 horas con re- 
lación a la célula. El avión pue- 
de despegar con dos motores y 
volar en crucero con uno. Sub- 
siguientes au las ventas, serán 
facilitados servicios completos, 
así como pilotos para los cursos 
de transformación. Las entregas 
seguirán a la homologación pre- 
vista para este año. 
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El Yak-40 puede operar sobre 
pistas de hierha. Se ofrece en 
versión de negocios para 8 ó 10 
pasajeros y para 24 ó 33, Puede 
ir equipado con asientos plega- 
bles, pensando en el transporte 


de carga. La cabina va presuri- 


zada. El avión posee un equipo 
completo para vuelo con instru- 
mentos, piloto automático, radio- 


altímetro, dos radio-compases, 


radar meteorológico y un sistema 


de aproximación automático. 
Yl prototipo del Yak-40 voló 
la primera vez en octubre 
de 1960, comenzando la cons- 
trucción en serie en 1967, El 
primer vuelo comercial tuvo lu- 
gar el 30 de septiembre de 1968, 


La Lockheed dispone, en Georgia, de un equipo para el transporte de automóviles en 
dos filas y tres miveles, en el interior del propuesto avión de transporte L- 500, que 
podría transportar de 60 a 120 automóviles, 
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AVIACION CIVIL 
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Vista aérea del nuevo aeropuerto Colonia-Bonn, que acaba de ser imaugurado por el 
Presidente de Alemania Federal. Dispone de aparcamiento para 2.000 automóviles y de 
10 pasarelas telescópicas orientables, en las dos estrellas que se ven en primer plano. 
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ESTADOS UNIDOS 


Nuevo centro de carga de la 
BOAC en Nueva York. 


El centro de carga de BOAC 
en el Aeropuerto John F. Ken- 
nedy, deNueva York, se tripli- 
cará en dimensiones en un pro- 
grama de ampliación presupues- 
tado en dos y medio millones de 


libras, que terminará en 1971.. 


Aproximadamente la mitad del 
importe se gastará en los sis- 
temas de acarreo y depósito. 

Estas obras de ampliación 
aumentarán el área del Termi- 


nal, de 33.000 pies cuadrados 


hasta 96.000 pies cuadrados, y, 
posteriormente, proveerán otros 
7.500 para el alojamiento de 
oficinas. 

- La capacidad mayor se nece- 
sita para manejar el aumento 
gigantesco que.se espera de mer- 
cancías, a través de Nueva York, 
en la década del 70. La propia 
participación de BOAC en la 
capacidad del Terminal (hay que 


“tener en cuenta que también 


maneja los intereses de otras 
Compañías), se espera que se 
aproxime a las 50.000 toneladas 
para 1975, frente a la cifra ac- 
tual de 17.500 toneladas. 
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También se construirán ins- 
talaciones de ingeniería en el 
propio centro de carga, a un 
costo de 770.000 libras, que 2yu- 
darán a que BOAC se cambie de 
su actual base técnica en el 
Hangar 17—que es una «isla» 
en la zona de la Pan American 
del aeropuerto John Y. Ken- 
nedy, y alejada del nuevo Ter- 
minal de pasajeros. 


Nuevo radar de a bordo. 


La Texas Instruments Incor- 
porated acaba de realizar unas 
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interesantísimas pruebas con un 
nuevo sistema de radar, que per- 
mite ver perfectamente las pis- 
tas de aterrizaje a través de la 
niebla más espesa o de la lluvia 
. más torrencial. Los pilotos no 
tendrán, pues, que correr ries- 
gos ni aventuras de ningún géne- 
"ro 'si quieren tomar tierra cuan- 
do las condiciones de visibilidad 
no sean óptimas, ni que volar 
a otras ciudades en espera de 
que las condiciones meteorológi- 
cas se aclaren. 

El nuevo equipo ha sido per- 
Feccionado para su instalación en 
el L-1011 Tri-Star, de Lockheed, 
pero se Cree que se podra insta- 
lar también en otros aviones. La 
imagen de la pista aparece con 
toda claridad en la pantalla, 
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aún cuando las condiciones de 
visibilidad por la niebla o por la 
lluvia sean cero. 

De acuerdo con los técnicos, el 
nuevo sistema de radar represen- 
tará un sustancial ahorro para 
las compañías aéreas, que tienen, 
en ocasiones, que mantener un 
avión volando en círculo por en- 
cima del aeropuerto hasta que 
el tiempo se aclara, o desplazar- 
lo hasta otras ciudades, donde 
hay que proporcionar alojamien- 
to a los pasajeros. 

De acuerdo con un portavoz 
de la Administración Federal de 


- Aviación Civil, el nuevo radar no 


eliminará el sistema automático 
de aterrizaje. 

El radar, sin embargo, con- 
tribuirá a que los aterrizajes 
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sean perfectos, o permitirá a los 
pilotos tomar tierra normalmen- 
te cuando el equipo autemático 
falle por cualquier circunstancia. 

La resolución del radar es de 
8 kilómetros con tiempo despeja- 
do, y de 5 kilómetros en condicio- 
nes cero de visibilidad. 

Los pilotos pueden ver la pista 
con perfecta claridad en la pan- 
talla, apreciando todos los deta- 
lles de la aproximación a la mis- 
ma, igual que si la vieran a bra- 
vés del parabrisas del avión. 


INTERNACIONAL 
Asamblea General de la OACI. 


La Organización de Aviación 
Civil Internacional ha convocado 





La TWA ha experimentado en el aeropuerto de Londres un sistema para identificar a 
los presuntos secuestradores, El sospechoso pusa entre dos búrras de alumna: o, conecta- 
das a dos detectores, que registran la cantidad de material metálico que contiene el 


equipaje. 
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un período de sesiones extraor- 
dinario de la Asamblea, que está 
integrada por 119 Estados. La 
reunión se iniciará el 16 de junio 
en Montreal y durará 15 días. 
Esta Asamblea de Estados se 
ocupará de la formulación de 
normas y medidas de seguridad 
para proteger a las persenas que 
viajan por vía aérea, al personal 
de aviación civil y a los aviones, 
de los actos delictivos que ponen 
en peligro la seguridad y la 
buena marcha de la aviación 
civil! 

Además de los Estados miem- 
bros de la OACI se invitará a 
asistir en calidad de observado- 
res a organismos internacionales 
y otras entidades interesadas en 
la seguridad de la aviaciór civil. 

La decisión de celebrar una 





extraordinaria fue 
adoptada por el Consejo de la 
OACI, que consta de 27 miem- 
bros, atendiendo a una petición 


Asamblea 


presentada oficialmente por diez 
Estados Contratantes, » saber: 
Austria, Bélgica, 
España, Noruega, los Países 


Dinamarca, 


Bajos, la República Federal de 
Alemania, el Reino Unido, Sue- 
cia y Suiza. La Asamblea de la 
OACI se reúne normalmente 
cada tres años para pasar re- 
vista a la labor realizada por la 
Organización y decidir las acti- 


vidades de los tres años siguien- . 


tes, que son dirigidas por el Con- 
sejo. Desde la fundación de la 
OACI, en 1947, se había celebra- 
do una sola Asamblea extraordi- 


paria. 
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JAPON 
Nueva pista en Osaka, 


Se ha abierto una nueva pista 
principal de 9.840 pies (3.000 
metros) en el Aeropuerto de 
Osaka (Japón), la cual permi- 
tirá que todos los vuelos polares 
desde Europa aterricen'allí con 
todo tipo de condiciones clima- 
tológicas, excepto con las más 
extremas. La pista anterior, de 
6.000 pies (1.830 metros) se con- 
sideraba corta y marginal bajo 
condiciones de lluvia, niebla y 
nubes bajas, frecuentes en Osa- 
ka. Desde mayo del pasado año, 
cuando empezó el servicio, sólo 
11 de los 120 vuelos se han visto 
imposibilitados de hacer escala 
en Osaka—una regularidad de 
aterrizaje del 90 por 100. z 








En Londres se ha puesto en servicio una nueva escalerilla, autobropulsada y accionada 
.por un sistema hidráulico, para atender a los awones “Jumbo”. 
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LA FUERZA AEREA EN LA GUERRA LIMITADA 


A las ocho de la mañana del viernes pri- 
mero de noviembre de 1968, hora de 
Wáshington, los Estados Unidos termina- 


ron el bombardeo de Vietnam del Norte. * 


Esta medida se tomó después que tuvi- 
mos razón para creer que no se comete- 
rían abusos contra la zona desmilitarizada 
y que no se lanzarían ataques contra las 
ciudades principales de Vietnam del Sur. 
: Más importante aun, detuvimos el bom- 
bardeo como un paso en pro de la desesca- 
lada de la guerra y del progreso de las 
conversaciones de paz en las cuales” pu- 
diera participar el gobierno de Vietnam 
del Sur. En esta negociación crítica era 
evidente, como lo había sido antes, que el 
poder aéreo era uno de nuestros puntos 
fuertes principales; éste puede rápida- 
mente aumentarse, reducirse, o descon- 
tinuarse. 


Aunque los sucesos de Vietnam nos ata- 
ñen todavía muy de cerca, no es demasia- 
do pronto para reflexionar sobre las con- 
tribuciones del poder aéreo en ese con- 
flicto. *Debiéramos evaluar las aserciones 
de los críticos (que contemplan la guerra 
desde varios puntos de vista): que el uso 
de la aviación contra unidades de guerri- 
lleros es como aplastar jejenes. con una 
mandarria, que el ataque aéreo mata más 
tropas y civiles amigos que soldados ene- 
migos, que el bombardeo estratégico pu- 
diera haber terminado la guerra rápida- 
mente de haber nosotros atacado los 
blancos debidos, y que los ataques de in- 
terdicción contra el transporte enemigo 
han fracasado en su objetivo. Más impor- 
tante, debería ser posible llegar a algunas 
conclusiones tentativas sobre cómo el po- 
der aéreo puede ayudarnos en el fúturo 


a combatir cualquier g guerra limitada. De- 


hemos juzgar qué clase de poder aéreo 
necesitamos mantener, qué podríamos 
esperar lograr, o no lograr con el mismo: 
y qué tipo de operaciones deben autori- 
zarse. Mi propia evaluación me induce a 
las siguientes conclusiones importantes: 


Por el Dr. HAROLD BROWN 
(De 41r University Review.) 


1. El poder aéreo ha desempeñado un 
papel principal en la derrota de tácticas de 
guerra de guerrillas mediante potencia de 
fuego y aerotransporte extraordinaria- 
mente respondiente. 


2. Los aviones de ataque pueden dis- 
tinguir con todo detalle entre el amigo y 
el enemigo. 


3. La necesidad de mantener la gue- 
rra limitada en la edad nuclear puede fre- 
cuentemente impedir el bombardeo estra- 
tégico contra las fuentes de suministro. 


4. Aun cuando no se ataquen las fuen- 
tes de suministro, la interdicción aérea de 
líneas de aprovisionamiento puede des- 
truir, dislocar, y demorar los reabasteci- 


" mientos y reemplazos del enemigo, obli- 


gando a éste a ajustar su nivel de combate 
para conformarse con su logística incierta 
y asegurando su derrota en cualquier in- 
tento de combate sostenido. 

5. La interdicción puede también im- 
poner una tensión severa en la economia 
del enemigo, provisión de potencial hu- 
mano y sistema de control político. Esto 
aumenta el costo de la guerra y hace que 
una paz negociada parezca más deseable. 
Pero no existe un grado de interdicción 
superior a otro. Nuestros dirigentes na- 
cionales deben ponderar el efecto proba- 
ble en combate terrestre, el efecto polí- 
tico en el gobierno enemigo, y el riesgo de 
expansionar la guerra, 


. 6. Nuestra Fuérza Aérea necesita—y' 
está desarrollando—nuevos tipos de equi- 
po y municiones para el máximo de efec- 
tividad en guerra limitada. 


7. No debemos planear para el futuro 
ciñéndonos de lleno a nuestra experiencia 
en Vietnam. 


Sin poder aéreo hubiéramos perdido 
en Vietnam, 


En 1964, los dirigentes comunistas en 
Hanoi lanzaron la fase final de una cam- 
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paña en la cual venían empeñados por 
muchos años. Habían organizado y entre- 
nado unidades del Vietcong desde peloto- 
nes hasta regimientos íntegros y enviaban 
soldados individuales y batallones comple- 
tos del ejército regular de Vietnam del 
Norte. En ese momento, los Estados Uni- 
dos no tenían unidades de combate en ope- 
ración en Vietnam; teníamos solamente 
unos 20.000 consejeros con las fuerzas de 
Vietnam del Sur. Al deteriorarse la situa- 
ción a principios de 1963, los Estados Uni- 
dos iniciaron operaciones de apoyo aéreo 
con el fin de ganar tiempo para Vietnám 
del Sur. Usamos aviones de ataque de 
hélice A-1 y caza- bombarderos F-100 para 
deshacer los ataques de batallones y regi- 
mientos enemigos. También comenzamos 
ataques aéreos contra las instalaciones mi- 
litares y rutas de suministro en Vietnam 
del Norte, en un esfuerzo por desorganl- 
zar la corriente de hombres y reabasteci- 
mientos. Desde su uso inicial, el poder aé- 


reo ha permitido a los Estados Unidos. 


neutralizar muchas de las ventajas que el 
enemigo obtuvo de la guerra de guerrillas 
y ocultación en la selva. Yo estimo que 
sin el poder aéreo no hubiéramos podido 
impedir la derrota de Vietnam del Sur. 


En un área del mundo que en su ma- 
yoría sólo tiene los caminos y senderos 
más rudimentarios, el poder aéreo permi- 
tió a las unidades aliadas combatir efec- 
tivamente los pequeños, pero muy difun- 
didos ataques enemigos a aldeas y campa- 
mentos aislados. Nuestra facultad de con- 
centrar potencia de fuego abrumadora nos 
ha permitido gastar municiones en vez de 
vidas adicionales. 


El valor del apoyo aéreo se demostró 
cabalmente durante la campaña de Pleiku 
a fines de 1965. Esta serie de batallas se 
inició con el ataque comunista al pequeño 
campamento de Fuerzas Especiales en 
Plei Me, cerca tanto de Cambodia como 
del río la Drang, que sirve como una vía 
a las vitales mesetas centrales de Viet- 
nam. El campamento fue atacado por una 
fuerza de varios batallones de guerrilleros 
del Vietcong en la noche del 19 de. octu- 
bre. Al intentar el Vietcong' asaltar Plei 
Me, los transportes C-123 y C-47 lanzaron 
las primeras de miles de luces de bengala, 
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y los caza-bombarderos picaron para ata- 
car los blancos a una proximidad de 300 
pies del perímetro. Día tras día el Viet- 
cong se reagrupó, y día tras día sus fuer- 
zas fueron dispersadas por el ataque aé- 
reo. Nuestros aviadores trajeron refuerzos 
para ayudar a la guarnición sitiada. Final- 
mente, cuando el enemigo intentó reti- 
rarse a sus santuarios en el oeste, las uni- 
dades de los Estados Unidos iniciaron una 
persecución inmediata e implacable, de- 
pendiendo principalmente de la aviación— 
incluyendo de todo desde helicópteros del 
Ejército hasta aviones B-52 del Mando 
Aéreo Estratégico. 


Al extenderse el combate desde Plei Me 
hasta los feroces encuentros en el valle de 
la Drang, la aviación logística eliminó las 
pistas «intermediarias» y transportó los 
suministros directamente a los sitios de 
apoyo en el frente. Cada vez que fue ne- 
cesario, los caza-bombarderos se mantu- 
vieron en alerta aérea continua sobre la 
zona táctica. 


En esa misma campaña usamos primero 
bombarderos pesados con el fin de aumen- 
tar la potencia de fuego táctica contra el 
enemigo. Las fuerzas enemigas se habían 
atrincherado en un sistema de .espaldones 
formidable, que estaban cubiertos con una 
resistente bóveda de tres capas de selva. 
Debido a que se necesitaba un volumen 
de fuego extremadamente intenso para 
destruir estos blancos, nuestros jefes deci- 
dieron usar aviones B-52, cada uno de los 
cuales habría de llevar cincuenta y una 
bombas de uso general, de 750 libras de 
peso (un número que desde entonces ha 
aumentado). Estas armas penetraban la 
bóveda de selva y liberaban suficiente 
fuerza explosiva para destruir el sistema 
de espaldones y trincheras, aun sin hacer 
impactos directos. 


Hoy en día, los jefes en tierra pueden 
coordinar los ataques de B-52 con fuerzas 
terrestres que maniobran rápidamente. 
Los B-52, que se encuentran ya en el aire, 
pueden desviarse de sus objetivos planea- 
dos de antemano para atacar concentra- 
ciones enemigas a medida que éstas se 
descubren. 


La campaña de Pleiku se convirtió en la 
pauta para la cooperación aire-tierra en los 
años siguientes. Un oficial del Ejército de 
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los Estados Unidos describió. nuestro apo- 
yo aéreo de las unidades de Fuerza Regio- 
nal de Vietnam del Sur y las Fuerzas Es- 
peciales de los Estados Unidos en Loc 
Ninh en 1967, como sigue: 


De no haber sido por el apoyo aéreo, 
hubiéramos perdido este sitio. Los aviones 
destrozaban al enemigo en la alambrada. 
Mis hombres tenían unos 30 tiros cada 
uno cuando los atacantes fueron rechaza- 
dos, sin que éstos en ningún momento 
pudieran romper el perímetro. Los avio- 
nes llegaron hasta nuestro perímetro con 
cañones y minas contra tropas, y en el 
momento que el enemigo inició la retirada 
- lo atacaron con armas de alto explosivo. 


Tal vez la batalla más decisiva ocurrió 
un poco más de dos años después, cuando 
los nordvietnamitas agruparon $u mayor 
concentración de fuerza en la guerra, en 
derredor de otro campamento. Esta vez 
fue Khe Sanh*. En ese memorable en- 
cuentro, los elementos en pugna señala- 
ban un desequilibrio evidente: 20.000 re- 
gulares de Vietnam del Norte asediaban 
a 6.000 soldados de infantería norteameri- 
canos y batidores de Vietnam del Sur. A 
pesar de esta disparidad, sin embargo, no 
hubo repetición de Dien Bien Phu. 


Las tripulaciones aéreas aliadas trans- 
portaron agua, alimentos y municiones 
para las fuerzas terrestres, El aerotrans- 
porte entregó un promedio diario de 150 
toneladas de carga en Khe Sanh. De haber 
, sido el puesto avanzado accesible por tie- 
Fra, este movimiento solamente hubiera 
: requerido un convoy de 60 camiones cada 
día. 


Para completar esta misión de aero- 
transporte esencialmente defensiva, Jos 
Estados Unidos emplearon otras fuerzas. 
Nuestros aviones de reconocimiento em- 
plearon sensores avanzados para descu- 
brir, movimientos del enemigo, mientras 
que los controladores aéreos de vanguar- 
dia exploraban la tierra visualmente. Los 
aviones de ataque y bombarderos aliados 


*Ver «Khe Sanh: Manteniendo un puesto avanzado 
activo», por el Mayor General Burl W. McLaughlin 
en «Air net Review», XX, 1 ras 1969), 
79-102, 
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descargaron sobre los nordvietnamitas 
más de 100.000 toneladas de bombas y 
700.000 disparos de cañón y fuego de ame- 
tralladora durante el asedio. Los controla- 
dores de radar instalado en tierra dirigie- 
ron los B-52 a lo largo de cursos de hom- 
bardeo precisos y les indicaron cuándo 
soltar sus bombas. Á medida que el ene- 
migo se aproximaba al perímetro del pues- 
to de avanzada, también lo hacía el bom- 
bardeo. 


Finalmente, la incesante presión obligó 
al General Giap, el Ministro de Defensa 
de Vietnam del Norte y arquitecto de la 
campaña, a retirar sus tropas. Los prisio- 
neros calcularon que más del 75 por ciento 
de algunas unidades enemigas perecieron, 
y nosotros contamos cerca de 1.300 ene- 
migos muertos que quedaron en el cam- 
po de batalla en sólo una pasada. Del ene- 
migo, el General William C. Westmore- 
land dijo: «El poder aéreo le fracturó su 
espina dorsal». 


Los ataques aéreos de los Estados Uni- 
dos. no han tenido precedente en lo que a 


«reacción se refiere y han sido controlados 
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con toda precisión en todos los sitios del 
área de combate en Asia Sudoriental. La 
discriminación entre amigo y enemigo, 
combatiente y civil, ha sido muchas veces 
mejor que en cualquier guerra anterior. 
En Vietnam del Sur las bajas a fuerzas 
amigas o a la población civil han sido muy 
pocas. Al principio de la guerra había un 
problema para distinguir los campamen- 
tos de bases enemigas de las aldeas de 
campesinos, pero esto se resolvió median- 
te la cuidadosa evaluación de cada zona 
del blanco tanto por el servicio de inteli- 
gencia vietnamita local como norteameri- 
cano. Áun en el caso de campamentos de 
bases enemigas conocidos, se daban avi- 
sos para permitir la evacuación de la po- 
blación civil. Y afortunadamente, la ma- 
yoría de las unidades enemigas tenían sus 
bases en zonas de selvas densas donde no 
había población civil. Por tanto, lo cierto 
es que la mayoria de las bajas de civiles 
se deben al enemigo, quien al parecer cree 
que esos ataques de terror al pueblo lo 
ayudarán a ganar la guerra. 


El consenso tanto en los informes alia- 
dos como en los documentos capturados 
al enemigo es que la reacción del poder 
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aéreo, junto con su capacidad para con- 
centrar potencia de fuego, le ha hecho 
perder la iniciativa al enemigo, le ha su- 
primido su libertad de movimiento y le ha 
impedido agruparse para el ataque. 


La cuestión del bombardeo estratégico. 


Trónicamente, nuestro éxito en Viet- 
nam ha sido denigrado por críticos que 
hacen una comparación negativa con los 
resultados del bombardeo estratégico en 
la segunda guerra mundial. Y la tentación 
de hacer tales comparaciones negativas no 
es difícil de comprender. La segunda gue- 
rra mundial demostró claramente que el 
bombardeo estratégico, al llevarse a cabo 
como debe, puede dar fin a una guerra al 
destruir la fuente de fuerza del enemigo, 
pero la segunda guerra mundial fue una 
contienda bastante diferente del actual 
conflicto en Asia Sudoriental. 


En 1944, el Presidente Roosevelt encar- 
gó al muy citado (y con frecuencia equi- 
vocadamente) estudio de bombardeo es- 
tratégico un análisis cuidadoso, por cien- 
tos de civiles y militares altamente capa- 
citados, de los resultados de ese tipo de 
ataque. Las conclusiones del estudio no 
son tal vez de conocimiento general, ni 
siquiera por aquéllos que lo mencionan al 
comentar sobre el poder aéreo. Con res- 
pecto a Alemania, dicho análisis dictaminó 
que el poder aéreo aliado fue «... decisivo 
en, la guerra:en Europa occidental», El 
poder aéreo ganó la batalla en el aire, 
contribuyó a la eliminación de la amenaza 
de los submarinos, ayudó a cambiar: el 
curso abrumadoramente a favor de las 
fuerzas terrestres aliadas y produjo el 
colapso virtual de la economía alemana. 
«La experiencia alemana sugiere que has- 
ta una potencia militar de primer orden— 
resistente y con gran poder de recupera- 
ción como era Alemania—no puede durar 
mucho tiempo bajo una explotación libre 
y en gran escala de armas aéreas sobre el 
corazón de su territorio». En Japón, las 
conclusiones demostraron que aun antes 
de emplearse la bomba “atómica, «uno de 


los factores importantes que inducían a los - 


dirigentes japoneses a aceptar la rendición 
incondicional era que se daban cuenta que 
las fuerzas armadas de esa nación habían 
perdido su capacidad para proteger al pue- 
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blo y que bajo el impacto del ataque aéreo 
directo... su confianza en la victoria y de- 
terminación para continuar la guerra dis- 
minuían rápidamente». 


Pero no fue el bombardeo de los cen- 
tros de población lo que produjo resulta- 
dos decisivos. El bombardeo de ciudades 
no pareció afectar grandemente el empe- 
ño de guerra, ya fuese por el patriotismo 
y heroismo del pueblo—como ciertamen- 
te fue el caso en el bombardeo aéreo a 
Londres—o debido a los controles de un 
estado-policía, o a una combinación de los 
dos. El Estudio llegó a la conclusión que : 

Bajo un control nazi despiadado (el 
pueblo) demostró una resistencia sorpren- 
dente al terror y las penalidades de ata- 
ques aéreos continuos, a la destrucción de 
sus casas y pertenencias, y a las condicio- 
nes de subsistencia a que quedaban redu- 
cidos. Su moral... disminuyó, pero conti- 
nuaron trabajando eficientemente mien- 
tras los medios físicos de producción no 
desaparecieron. El poder de un estado-po- 
licía sobre su pueblo no puede subesti- 
marse. 


Contra el Japón, los ataques a la pobla- 
ción pueden haber tenido un efecto mayor 
en la moral. Sesenta y cuatro por ciento 
del pueblo indicó que antes del rendimien- 
to habían llegado a un punto en que se 
sentían personalmente incapaces de prose- 
guir con la guerra. Pero el Estudio dio a 
conocer que hasta el final de la segunda 
guerra mundial «las tradiciones naciona- 


les de obediencia y conformidad, reforza- 


das por la organización de policía, conti- 
nuaron siendo efectivas para controlar el 
comportamiento de la población». 


Aun en esa guerra sin cuartel, el Estu- 
dio llegó a la conclusión que para destruir 
la capacidad del enemigo para proseguir 
la guerra no se requerían ataques genera- 
les a las ciudades, sino «un ataque soste- 
nido y preciso contra blancos seleccionados 
cuidadosamente”. (Letras bastardillas del au- 
tor). Hasta los ataques: generales contra 
fábricas de municiones fueron una decep- 
ción. Las operaciones aéreas fueron deci- 
sivas solamente al concentrarse contra 
ciertas industrias básicas vulnerables, es- 
pecialmente la producción de petróleo y 
la red de transporte. (El contraste con 
Vietnam del Norte que nada tiene de lo 
primero y comparativamente hay una ne- 


392 


Número 354 - Mayo 1970 


cesidad mucho menor de lo segundo, es 
obvio). Durante 1944, la producción de 
combustible de aviación en Alemania y 
sus territorios ocupados disminuyó un 85 
por ciento y aproximadamente un 753 por 
ciento la del combustible para motores. 
Con la escasez de combustible de aviación, 
el enemigo de vio obligado a dejar los 
aviones de combate inactivos en tierra, im- 
pidiéndole también entrenar pilotos de 
reserva. Los ataques a los ferrocarriles no 
pudieron impedir los movimientos de tro- 
pas, pero a fines de 1944 comenzaron a 
estrangular la economía alemana. Los 
suministros de carbón disminuyeron a un 
tercio de las exigencias industriales míni- 
mas y con frecuencia eran insuficientes 
para proporcionar hasta el combustible 
que necesitaban las locomotoras. Con ello, 
aunque muchas fábricas de municiones 
permanecieron intactas y la producción 
total continuó. en aumento hasta fines 
de 1944, de súbito sus productos no podían 
entregarse y sus líneas de fabricación no 
pudieron seguir en operación. 


El Estudio llegó a la conclusión que 
«aun cuando las victorias militares finales 


que llevaron a los ejércitos aliados a tra-- 


vés de los rios Rhin y Oder no hubieran 
tenido lugar..., las indicaciones demues- 
tran claramente que los ejércitos alema- 
nes, completamente despojados de muni- 
ciones y potencia motriz, hubieran tenido 
que abandonar la lucha en un término de 
pocos meses». 


En Japón, y de nuevo cito al Estudio: 


Subestimamos la capacidad de nuestro 
ataque aéreo a sus islas del suelo patrio 
acompañado como estaba del bloqueo y 
derrotas militares previas, para lograr la 
rendición incondicional sin invasión. En 
julio de 1945 (aunque) la importancia de 
nuestro ataque aéreo había alcanzado has- 
ta entonces sólo una fracción de su propor- 
ción planeada, el potencial industrial de 
Tapón había mermado fatalmente... y sus 
dirigentes, convencidos de la inevitabili- 
dad de la derrota, se preparaban a aceptar 
la rendición. : 


El recuerdo de las vacilantes economías 
alemana y japonesa fue la razón de que 
algunas personas conservaran la cándida 
esperanza de que el bombardeo sería ca- 
paz de terminar cualquier guerra. Sin 
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embargo, esta clase de optimismo ignoró 
las realidades de las armas de hoy y las 
alineaciones políticas de hoy. Porque el 
«Enola Gay» no sólo destruyó a Hiros- 
hima, sino que irrevocablemente impuso 
restricción sobre el poder y puso de relieve 
la inseparabilidad de la guerra y la polí- 
tica. En la edad nuclear actual, hasta el 
más pequeño conflicto donde intervenga 
una de las grandes potencias supone la 
amenaza potencial de una guerra mayor 
y posiblemente total. 


Toda vez que procurábamos realizar 
nuestros objetivos en Vietnam del Sur 
mediante una guerra limitada en vez de 
mundial, el poder aéreo no podía desempe- 
ñar el mismo papel que en la segunda gue- 
rra mundial. La fuente de municiones ene- 
migas no era Vietnam del Norte, sino la 
Unión Soviética y China comunista, ambas 
fuera de la zona de guerra. 


En Vietnam, no había un sistema in- 
dustrial avanzado. No había yugulares de 
transporte, tales como refinerías de pe- 
tróleo, cuya destrucción inmovilizaría la 
economía nordvietnamita. No había fuer- 
za militar mecanizada compleja que espe- 
rara vastas cantidades de suministros en 
el extremo lejano de una intrincada red 
de logística, 


En Vietnam del Norte propiamente, las 


- fábricas eran responsables de sólo el 10 


por ciento del producto total de la econo- 
mía nacional. Solamente había una fábrica 
de acero y una de cemento (ambas daña- 
das seriamente por.los ataques aéreos). 
Había menos de una docena de centrales 
de energía, que colectivamente genera- 
ban menos electricidad que la que con- 
sume una ciudad norteamericana de unos 
200.000 habitantes (yla mayoría de estas 
instalaciones fueron dañadas seriamente 
por los ataques aéreos). Puesto que había 
poca industria, un número pequeño de tre- 
nes, así como un tráfico limitado de ca- 
miones y barcazas, el país podía encar- 
garse de los requisitos de transporte 
esenciales—en comparación con los miles 
de trenes que necesitaban nuestros ene- 
migos en la segunda guerra mundial. 


Nuestra finalidad al iniciar el hombar- 
deo de Vietnam del Norte no fue des- 
truir un país primitivo, sino hacer que sus 
dirigentes se dieran cuenta de que los cos- 
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tos de agresión eran elevados. Esto no 


podía ser bombardeo estratégico; puesto 
que la mayoría de los blancos estratégicos 
no estaban en Vietnam. Nuestro objetivo 
no suponía ni la victoria total ni conquista 
extranjera, Rechazamos un Munich, pero 
procuramos menos que la rendición incon- 
dicional de la segunda guerra mundial, 
Todo lo que intentábamos era detener la 
presión frontal de un movimiento agresivo 
y permitir a Vietnam del Sur seleccionar 
su propio gobierno. Y en este respecto 
puede decirse que mayormente hemos lo- 
grado nuestro propósito. La agresión ex- 
terna ha sido detenida en Vietnam, y a los 
sudvietnamitas se les presenta ahora la 
oportunidad de forjar una nación viable, 
tarea ésta que sólo ellos, por sí mismos, 
pueden hacer. Los 250 millones de perso- 
nas en Asia Sudoriental sin duda alguna 
reconocen estos hechos, al igual que los 
150 millones en Corea del Sur, Japón y 
Taiwan. Las posibilidades de que estos 
pueblos sean dominados por China son 
hoy mucho menores como resultado de 
nuestra postura en Vietnam. 


El papel de la interdicción aérea. 


Al proceder el apoyo industrial de Viet- 
nam del Norte del extranjero, muchas de 
las lecciones aprendidas del estudio de 
bombardeo de la segunda guerra mundial 
eran inaplicables. La situación se asemeja 
más a la guerra de Corea. También allí 
combatimos una guerra limitada donde las 
fuentes principales de suministros se en- 
contraban fuera de la zona del conflicto. 
También allí no pudimos emplear por 
completo el poder aéreo contra centros de 
producción e industrias de apoyo debido 
a gue no estaban en Corea del Norte. En 
su lugar, sólo podíamos tratar de detener 
el movimiento de suministros por medio 
de la interdicción. 


En Corea, llegamos a la conclusión que 
la interdicción podía reducir los niveles de 
reabastecimiento del enemigo y limitar sus 
operaciones militares. Sin embargo, en las 
circunstancias entonces en boga no podía- 
mos terminar la guerra interrumpiendo 
los suministros, a pesar de que el enemigo 
usaba un ejército convencional con gran- 


des necesidades de municiones y a pesar . 


de que había restricciones en el bombar- 
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deo dentro de los límites de Corea del 
Norte. Nos cercioramos que, de ser nece- 
sario, los suministros para un frente esta- 
bilizado podían transportarse a espaldas 
de hombres. Pero el bombardeo inflingió 
costos muy elevados a tales operaciones y 
ayudó a influir sobre el enemigo para que 
aceptara una paz razonable. 


En la guerra actual, ningún funcionario 
responsable, del gobierno de los Estados 
Unidos, ha sugerido jamás que la corrien- 
te de suministros de Vietnam del Norte 
podría restringirse al punto que el enemi- 
go se vería impedido de continuar la gue- 
rra de guerrillas. Puesto que las fuerzas 
enemigas podrían continuar esta clase de 
guerra combatiendo sólo un promedio de 
dos o tres días al mes, aquéllas necesita- 
rían un total de únicamente unas 100 to- 


_neladas por día de alimentos, armas y mu- 


niciones, suministrados del exterior, com- 
paradas con las 3.200 toneladas diarias 
usadas por los chinos y norcoreanos en la 
guerra de Corea y las 2.400 toneladas dia- 
rias de explosivos solamente usadas por los 
alemanes en la segunda guerra mundial. 
En Alemania, cuando miles de trenes re- 


" querían grandes patios ferroviarios y hora- 


rios bastante regulares, el poder aéreo 
restringió el tráfico destruyendo dichos 
patios y destrozando puentes. Pero en 
Vietnam los trenes son más independien- 
tes de los patios, y las cantidades mucho 
menores de suministros pueden transpor- 
tarse a espaldas de mozos de cuerda alre- 
dedor de roturas en la vía ferroviaria o a 
través de ríos en buques transhordadores 
pequeños. 


Gran parte del grueso de suministros 
entran por el puerto de Haiphong, pero 
las líneas ferroviarias de China también 
pueden manejar ese material. Además de 
estas últimas, los camiones y mozos de 
cuerda de China podrían manipular las 
importaciones por Haiphong. Asimismo, 
podrían emplearse barcazas para descar- 
gar navíos en otros puntos. Los ataques 
concentrados tanto contra Haiphong' como 
contra las redes ferroviarias y de caminos 
de China podían haber restringido el flujo 
de suministros y aumentado grandemente 
el costo a los comunistas, pero esto debe 
ponderarse contra el riesgo de expansio- 
nar la guerra. 


394 


Número 354 - Mayo 1970 


Aunque la interdicción no podría inte- 
rrumpir todos los suministros, sí podría 
impedir altos niveles de operaciones ene- 
migas constantes en el sur. Claramente, 
operaciones tales como los ataques de ar- 
tillería a nuestras posiciones en la zona 
desmilitarizada, y particularmente el sitio 
de Khe Sanh, no podrían mantenerse du- 
rante largos períodos de tiempo. Aun en 
el caso de haber usado las 20.000 tropas 
* enemigas alrededor de Khe Sanh, el pro- 
medio. calculado de apoyo logístico de 
todo el esfuerzo de guerra en el sur—unas 
100 toneladas diarias—no hubieran podido 
equiparar la potencia de fuego de nues- 
tros 6.000 defensores. Estos últimos reci- 
bieron por aerotransporte más de 150 to- 
neladas de suministros al día y fueron apo- 
yados por más de 1.500 toneladas de 
municiones, por día, lanzadas sobre hlan- 
cos enemigos por bombarderos y aviones 
cazas. 


Los ataques aéreos contra instalaciones 
militares, caminos, ferrocarriles y embar- 
caciones en Vietnam del Norte retardaron 
los movimientos de las tropas y destruye- 
ron o demoraron muchos suministros en 
dirección al sur. Como: resultado de esto, 
las unidades enemigas en el sur con fre- 
cuencia no. tenian el personal y municio- 
nes suficientes y no podían confiar en un 
reabastecimiento regular y en su lugar 
tenían que depender de depósitos ocultos, 
los cuales a menudo eran descubiertos por 
los aliados antes de que aquéllas pudieran 
usarlos. 


Con el tiempo nuestro bombardeo im- 
puso restricciones prácticas en la acumula- 
ción de tropas enemigas al obligar el em- 
pleo de su potencial humano—creemos 
que unos 600.000 hombres—a tareas de 
transporte adicionales, reparaciones de 
caminos y ferrocarriles y defensas antiaé- 
reas. Indudablemente, esto contribuyó al 
descenso gradual en nivel de edad y entre- 
namiento de las tropas que infiltraban el 
sur. 


Por tanto, se desprende que aun cuando 
la interdicción no podía terminar la guerra 
eliminando por completo los suministros 
esenciales, sí podía contribuir significati- 
vamente al esfuerzo de guerra conjunto 
de las fuerzas de tierra, mar y aire en todo 
Vietnam, como así fue. La interdicción 
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podía consumir pertrechos, personal y 
energía vital del enemigo, como así fue. 

Podía desorganizar y demorar los suminis- 
tros y reemplazos, dificultando las opera- 
ciones de combate enemigas en el sur, 
como así fue. Podía proporcional una in- 
fluencia vital a nuestro esfuerzo por indu- 
cir al enemigo a aceptar negociaciones, . 
como así fue también. Parece indudable 
que las vidas norteamericanas y aliadas 
que se han salvado en Asia Sudoriental, 
como resultado de la campaña de inter- 
dicción, y el paso hacia una paz negociada 
valen el costo de aviones perdidos y hasta 
de bajas—afortunadamente relativamente 
bajo—en nuestras Operaciones aéreas so- 
bre Vietnam del Norte. 


¿Cuánto bombardeo fue necesario? 


Aunque nuestro bombardeo de Vietnam 
del Norte fue esencial para dislocar la in- 
filtración y los programas de reabastect- 
miento, aumentar los costos de agresión, 
e infundir esperanza al sudvietnamita, ta- 
les preguntas como qué clase de hbombar- 
deo y en qué cantidad quedaron sin con- 
testar. 


Era manifiesto que no debíamos acome- 
ter ataques en masa contra la población 
civil. A diferencia de la segunda guerra 
mundial, ésta no era una contienda ilimi- 
tada. Es más, aun cuando los ataques a la 
población hubieran sido justificados, su 
valor militar era incierto. Como se obser- 
vó en el Estudio de Bombardeo Estraté- 
gico, los ataques a la población fueron 
inefectivos contra Alemania y parecieron 
afectar al Japón sólo después de parali- 
zarse su industria y rendirse sus aliados. 


Toda vez que nuestra intención en Viet- 
nam era influir sobre Vietnam del Norte 
para dar fin a su agresión en el sur y pues- 
to que el nivel de esta agresión podría 
haber aumentado muchas veces de haber 
China entrado en la guerra, el gobierno 
de los Estados Unidos trató de evitar una 
acción contraria extrema. El bombardeo 
inicial se limitó a instalaciones militares y 
sistemas de transporte en la parte más 
meridional de Vietnam del Norte. Nues- 


tro gobierno creyó que esta conducta ha- 


bría de proporcionar la mejor oportuni- 
dad para convencer al nordvietnamita que 
aceptara una solución política en vez de 
aumentar el conflicto militar. 
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Desgraciadamente, Hanoi y sus aliados 
estaban listos para pagar un alto precio 
por la victoria militar, puesto que consi- 
deraron que la guerra era una prueba de- 
cisiva de una nueva estrategia. El General 
Giap, Ministro de Defensa de Vietnam del 
Norte, afirmó: «Vietnam del Sur es el 
modelo del movimiento de liberación na- 
cional de nuestro tiempo... Si la guerra 
especial que los imperialistas de los Esta- 
dos Unidos están probando... es supera- 
da, entonces puede vencerse en cualquier 
parte del mundo». 


A medida que la corriente de suminis- 
tros e infiltración continuó, nuestros ata- 
ques aéreos aumentaron. Algunos críticos 
censuran el gradualismo de la política de 
bombardeo de los Estados Unidos. Aun 
algunos de aquéllos que eran partidarios 
de una campaña de bombardeo graduada 
creían que una acumulación de ataques 
más rápida a los blancos significativos en 
Vietnam del Norte hubiera sido más efec- 
tivo que la política. seguida. Esta tesis 
tiene su origen en la doctrina militar clá- 
sica que acentúa la sorpresa y la concen- 
tración de fuerza. Ahora luce probable que 
de haberse llevado a cabo ataques iniciales 
más extensos contra instalaciones milita- 
res y rutas de suministro y una expansión 
más rápida de interdicción pudiera haber 
tenido mayor fuerza para convencer al 
enemigo de los altos costos probables de 
la guerra. Nunca sabremos con certeza si 
el aumento de presión en tales ataques nos 
hubiera aproximado más a la paz. 


Una expansión lenta de la interdicción 
no es probablemente la mejor táctica, ya 
que le concede tiempo al enemigo para 
adaptarse a la subida de costos paulatina. 
Sin embargo, la interdicción ilimitada in- 
médiata en Vietnam del Norte hubiera 
significado un mayor peligro de expansión 
de guerra, lo cual preferimos evitar. En 
1950, el riesgo de expansión de guerra se 
juzgó erróneamente—y se subestimó— 
cuando los ejércitos chinos respondieron 
a nuestro avance hacia el interior de Co- 
rea del Norte, a pesar de que en ese mo- 
mento teníamos casi un monopolio de las 
armás nucleares y actuábamos como, una 
fuerza de las Naciones Unidas. 


Aun hoy en día no existe una respuesta 
categórica a la pregunta de exactamente 
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qué nivel de interdicción debimos haber 
escogido en Asia Sudoriental. Todo lo que 
puede decirse es que nuestros ataques aé- 
reos se planearon con la esperanza de lo- 
grar un efecto político-militar óptimo. 
Aumentamos el Lombardeo—y en oOca- 
siones lo redujimos—de las maneras que 
pensábamos que más posibilidades tenían, 
tanto para obstaculizar las operaciones mi- 
litares enemigas como para inducir a los” 
nordvietnamitas a procurar un arreglo ne- 
gociado. Los cambios en las pautas segui- 
das fueron a veces graduales, a veces 
abruptos, pero siemipre dirigidos a la con- 
secución de nuestra meta definitiva. 
La guerra limitada exige nuevos tipos 
de equipo 


Al comenzar las operaciones aéreas en 
Asia Sudoriental ya habíamos hecho un 
progreso considerable en el mejoramien- 
to de nuestras capacidades de guerra con- 
vencional. No obstante, nuestras municio- 
nes y equipo convencionales no se habían 
diseñado especificamente para el tipo de 
guerra que librábamos en Vietnam, en 
parte porque los cambios de equipo para 
apoyar los cambios de política a seguir 
llevan tanto tiempo y en parte por la in- 
movilidad de las grandes organizaciones. 
Las guerras en los más altos niveles de 
intensidad, en otros ambientes, plantean 
los mayores riesgos a los Estados Unidos, 
y por ello la mayoría de nuestra Fuerza 
Aérea estaba orientada a esas circunstan- 
cias. 


Hemos estado combatiendo dos guerras 
aéreas en Vietnam, que se distinguen por 
los tipos de blancos y el grado de defensa 
aérea. 


En el norte, los aviones F-4 y F-105 han 
tenido que eliminar emplazamientos de 
misiles y cañones a fin de poder alcanzar 
sus blancos. El fuego antiaéreo ha sido el 
más concentrado en la historia de la gue- 
rra. Con objeto de hacer frente a estos 
obstáculos, hemos desarrollado tácticas y 
nuevo equipo electrónico para vencer a 
los misiles tierra-aire del enemigo y a los 
radares que éste emplea para dirigir su 
fuego defensivo, Esto prácticamente ha 
neutralizado la amenaza de misiles tierra- 
aire nordvietnamitas. Para una mayor su- 
presión de fuego antiaéreo, hemos perfec- 
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cionado conjuntos de bombas pequeñas 
que han sido muy efectivos contra las do- 
taciones de los cañones. Las nuevas hom- 
bas de planeo, que emplean diversidad de 
sistemas de guía, aumentaron la precisión 
del bombardeo y redujeron el peligro de 
las tripulaciones de los aviones debido a 
las defensas de los objetivos, 


En Vietnam del Sur un ambiente más 
permisivo nos permitió aumentar la po- 
tencia de fuego y concentrarnos menos en 
la supervivencia de la aviación. 


En el apoyo de puestos avanzados y 
guarniciones necesitábamos potencia de 
fuego intensa y sumamente precisa du- 
rante largos periodos de tiempo, de día o 
de noche. Los transportes, como el impe- 
recedero C-47 y más tarde el C-119, fueron 
transformados en aviones de artillería 
equipados con varias ametralladoras mul- 
ticañones de fuego rápido y miles de tiros 
de municiones. Dichas armas se montaron 
para disparar desde el lado del avión, a 
fin de que el piloto pudiera sostener una 
corriente continua de fuego mortífero 
mientras daba vueltas al blanco. Los avio- 
nes artillados C-130 mayores se equiparon 
con una variedad de sensores que podían 
descubrir al enemigo oculto en la selva 
y privarlo también de la protección de 
la oscuridad. Cada vez que fue necesario 
interdecir grandes zonas de almacena- 
miento y acumulación y rutas de infiltra- 
ción del enemigo, los B-52 lanzaban un 
rosario de hombas para el apoyo táctico. 


Hemos adelantado considerallemente 
en la superación de la oscuridad y mala 
visibilidad, gracias al empleo de ilumina- 
ción proyectada y dispositivos Ópticos 
avanzados, aerotransportados. Es más, el 
radar instalado en tierra ha' ayudado a 
resolver el problema de la mala. visibili- 
dad al dirigir los aviones hasta los sitios 
de lanzamiento de bombas. Empero, no 
podemos afirmar que hemos desarrollado 
todas las capacidades requeridas. Con un 


ojo puesto en Ásia Sudoriental y el otro, 


en las posibles demandas tácticas del fu- 
turo, en otra parte, todavía hacemos todo 
lo posible por mejorar tanto la interdic- 


ción como el apoyo aéreo directo de tro-. 


pas terrestres, en condiciones nocturnas 
y de mal tiempo. 
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No debemos aprender la lección errónea. 


Muchas naciones han descubierto que 
la efectividad en una guerra puede con- 
ducir fácilmente a la inefectividad en una 
guerra subsiguiente si sus planeadores 
emplean demasiado tiempo mirando con- 
fiadamente al pasado. Sin duda, pueden 
deducirse lecciones del pasado. Pero es 
dudoso que debamos planear sobre la base 
de que habrán de repetirse las mismas 
condiciones históricas o geográficas. Po- 
siblemente la peor manera de abordar la 
difícil cuestión de mejorar nuestras capa- 
cidades aéreas sería limitar nuestro punto 
de vista al problema de Vietnam. Es su- 
mamente improbable que en ningún con- 
flicto futuro nuestra nación habrá de 
afrontar las mismas condiciones políticas 
y militares. En una guerra con un enemi- 
go que no dispone de apoyo exterior, el 
bombardeo de las fuentes de suministro 
debiera ser decisivo como lo fue en la 
segunda guerra mundial. Similarmente, 
la interdicción podría ser bastante dife- 
rente al relacionarse con una batalla con- 


vencional móvil, como en la campaña de 
Normandía. 


Aunque los conflictos futuros más po- 
sibles probablemente se librarán en am- 
bientes físicos diferentes de Vietnam y 
pudieran ser de grados de intensidad muy 
distintos, con todo es posible que se com- 
batan . bajo controles políticos similar- 


_mente rigurosos. Por tanto, la Fuerza 


Aérea debe ser lo suficientemente flexible 
para ajustar sus operaciones rápidamente, 
a fin de avenirse tanto a los requisitos 
políticos como a los militares de determi- 
nados conflictos. El poder aéreo ha de- 
mostrado nuevamente ser singularmente 
versátil. Puede aplicarse prontamente y 
con precisión contra la agresión, en und 
variedad de maneras y a una intensidad 
rápidamente variable—para propósitos 
militares, como una señal política, o en 
negociaciones militares-políticas comple- 
jas. St dejamos de comprender, perfec- 
cionar y hacer uso de estas característi- 
cas, estaremos desaprovechando o descar- 
tando uno de nuestros medios de defensa 
más valiosos. 
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CURSO DE AVIACION (CO- 
NOCIMIENTOS AERONAU- 
TICOS- MOTORES - MANTE- 
NIMIENTO), por Miguel Ló- 
pez Romero. Dos volúmenes 
de 62 y 56 páginas de 21 X 26, 
"y otro de 86 páginas de 
15,5 X 21, 77 figuras. Eda- 
tado por cl Instituto Aero- 
náutico Americano. Mendí- 

vil, 6 y 8. Madrid. 


Con estos dos volúmenes se 
inicia, por parte del Instituto 
Americano, la publicación de un 
curso de Aviación, adaptado al 


examen de ingreso en las Com- 


pañías Aéreas. Esta preparación 
se realiza mediante; tres grandes 
etapas : 

Conocimientos aeronáuticos. 

Motores de Aviación. 

Tecnología y Mantenimiento. 

Cada fascículo está dividido en 
estas tres partes. añadiéndose 
algunos elementos de Física de 
gran utilidad para poder seguir 
el desarrollo del curso. 
| En el primer fascículo se dan 
unas ideas generales sobre el 
desarrollo de la Aviación, desde 
los globos cautivos hasta los 
aviones supersónicos. Aquí tam- 
bién traza un bosquejo biográ- 
fico del inventor del autogiro La 
Cierva, aunque dando errónea- 
mente su fecha de nacimiento 
cn 1856. 

Se prosigue con unas ideas ele- 
mentalísimas sobre los motores 


de explosión, estudiando el ciclo. 


¿LIBROS 


de cuatro tiempos desde un pun- 
to de vista teórico. 

Coamo elementos de Física se 
dan cuatro ideas sobre la cons- 
titución de la materia, y se de- 
finen las propiedades generales 
y particulares de los cuerpos. 

Se termina el fascículo con 
unas breves ideas sobre mante- 
nimiento en tierra. 

El segundo fascículo empieza 
con unas ideas muy generales 
sobre aeropuertos modernos, or- 
ganización de las pistas, baliza- 
miento y señalización, luces y 
señales de navegación, señales 
para dirigir el movimiento de 


las aeronaves en tierra y de los. 


helicópteros .e n vuelo estacio- 
nario. 

Prosigue con sus ideas elemen- 
talísimas sobre, mctores de ém- 
bolo, estudiando el funciona- 
miento práctico de un motor y 
problemas a que ello da lugar. 

Como elementos de física, da 
algunas ideas sobre magnitudes 
y su medida, prosiguiendo con 
las definiciones de Mecánica. 
Aquí introduce cierto confusio- 
nismo al hablar de movimiento 
uniforme, que lo confunde con 
uniformemente acelerado. 

Termina el segundo fascículo 
con unas brevísimas ideas sobri 
pruebas de motores antes del 
despegue. 

Al final de cada fascículo se 
dan unas ideas que sirven para 
identificar los aviones, según su 
silueta, aunque aquí nos sorpren- 
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de que no se defina el ángulo 
diedro de las alas. 

Asimismo, en cada fascículo 
se incluyen dos fichas de avio-. 
nes de gran interés por los da- 
tos que aportan. 

Como anexo'al curso de Avia- 
ción se incluye un Diccionario 
Tecnológico de Aeronáutica, in- 
glés-español, en el que aparecen 
los términos que se utilizan en 
la obra. 

Este curso tiene un carácter 
muy elemental que lo hace ase- 
quible a cualquier persona que 
quiera iniciarse en Aviación, y 
a pesar de pequeños errores, se 
puede considerar que presenta 
un gran mérito. j 


HICH ENERGY ASTROPIY- 
SICS (Altas energías en As- 
trofísica). Una obra cn 3 vo- 
lúmenes de 23 X 15 cm. Edi- 
tado por Gorden and Breach 
Science Publishers, New York, 
London, París, 150 5. Ave- 
mida NY 10011. Precio: 36,50 
dólares los 3 volúmenes. 


La Astrofísica es una rama de 
la Ciencia que ha tenido última- 
mente un desarrollo espectacu- 
lar. El descubrimiento en 1961 
de las fuentes radioactivas casi 
estelares y de los rayos X nos 
ponen en presencia de tipos de 
objetos enteramente nuevos e 
inesperados. Los astrofísicos se 
encuentran ahora en las mismas 
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dificultades que les precedieron 
en los años 1920-30, y que se 
empeñaban en buscar en vano el 
origen de la energía de las es- 
trellas hasta que la Física nu- 
clear les dio la respuesta. 

La sesión de 1966, de la Ys- 
cuela de Verano de Les Hon- 
ches, que era la primera consa- 
grada enteramente a la Astro- 
física, tuvo por objeto dar a 
los investigadores bases que les 
permitiesen abordar los proble- 
mas de la generación de las altas 
energías astrofísicas. 

Para ello en el primer volu- 
men se han recogido varias con- 
ferencias que tratan sobre la ra- 
dioastronomía extragaláctica. Se 
ha creído, en efecto, esencial con- 
«sagrar una gran parte de las en- 
señanzas a: las observaciones de 
las radiogalascios y de las fuen- 
tes radioactivas casi estelares, 
y a su interpretación mediante 
la teoría de la radiación sincró- 


ESPAÑA 


Africa, núm. 3401, abril de 1970.— 
La XX Exposición de Pintores de Alfri- 
ca,—El nuevo drama de una raza africa- 
na en Londres.—De «al Andalus» penin- 
sular.—La Banu-Yahya, de Niebla.—Un 
artífice de la bibliografía española sobre 
Africa; Ignacio Bauer y Landauer.—Pe- 
nínsula; XXXI aniversario de la Victo- 
ria.—Franco y la obra de la paz.—Prime- 
ro de abril. —La XX Exposición de Pin- 
tores de Africa.—Plazas de Soberanía: 
Crónica de Ceuta.—Crónica de Melilla.— 
Sahara: Inauguración del parque infantil 
del Círculo Cultural y Recreativo de 
Aaiún.—Información africana: El Magreb, 
bajo el mazazo de la defección de Libia.— 
Dahomey no encuentra presidente.—Ro- 
desia, nueva República africana dirigida 
por blancos.—La bandera roja de Bra- 
zzaville.—Proclamación de la República 
en Rodesia.—Mundo Islámico: Teorías y 
discusiones sobre una Palestina unida.— 
El petróleo del Islam.—Oriente Próximo. 
Petróleo y armas en el Mediterráneo.— 
Noticiario Económico: El mineral de hie- 
rro en Africa Occidental.—Noticiario.— 
Publicaciones. —Legislación. 
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nica de los electrones relativis- 
tas. Asimismo, se discute el pro- 
blema de las fuentes radioacti- 
vas en Cosmología. 

El segundo volumen trata de 
los procesos elementales y de los 
mecanismos de la aceleración, y 
constituye una introducción a 
los problemas de la astronomía 


de los neutrones, así como a los. 


de las reacciones nucleares y de 
la nucleosíntesis para las gran- 
des energías. Asimismo, se es- 
tudia con bastante extensión el 
origen de los rayos cósmicos. 

El tercer volumen da unas 
ideas sobre la relatividad gene- 
ral de la estructura estelar y de 
su dinámica. Con estas ideas se 
puede ya pasar al estudio de la 
Astrofísica de las grandes den- 
sidades. Se dedica gran espacio 
al colapso gravitacional y a la 
estructura de las estrellas de 
neutrones, utilizándose en este 
estudio la solución de Schwarz- 


REVISTAS 


Anales de mecánica y electricidad.—Re- 
vista de la Asociación de Ingenieros del 
L C. A. I-—Volumen XLVII. Fase 
1 enero-febrero 1970, 


Con este fascículo, Anales de Mecáni- 
ca y Electricidad renueva su presentación 
y su contenido, Esto representa un gran 
esfuerzo que va dirigido a conseguir una 
revista más amena y más moderna, tra: 
tando temas de gran utilidad, y conte- 
niendo secciones de gran interés. Como 
es lógico una publicación tan antigua y 
de tanta solera requiere de cuando en 
cuando una renovación, ya que el mundo 
sigue avanzando y cada vez más deprisa. 

Las secciones que han sufrido mayor 
cambio son la de Bibliografía y la de 
Novedades técnicas, que aparte de una 
presentación más sugestiva adquiere mayor 
extensión, 

Sumario. ' Cartas a la Redacción.—Co- 
loquio en torno al informe Matut. ¿Sobran 
ingenieros?—La hora de la acción en el 
desarrollo de la ingeniería.—La informá- 
tica, esa nueva Ciencia.—La Fiabilidad 
aplicada al control y al proyecto.—El fun- 
damento de los «testsk psicotécnicos en 
la selección de personal.—Libros.—Nove- 
dades técnicas. —Noticias de la Asociación. 
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schild de las ecuaciones del cam- 
po de Einstein, descubriéndose 
su estructura geométrica y su 
dinámica. 


La Escuela de Verano de Fí- 
sica Teórica de Les Honches de- 
pende de la Universidad de Gre- 
noble, y organiza todos los años, 
y en los meses de verano, Cursos 
que versan sobre los problemas 
más actuales de la Física Mo- 
derna. Su nombre proviene de 
las formaciones montañosas que 
dominan la Escuela, por la que 
pasan los más destacados profe- 
sores de las Universidades mun- 
diales de más renombre. . 


La obra que reseñamos será 
para el físico, y particularmen- 
te para el que se dedique a la 
Astrofísica, un instrumento de 
trabajo fundamental para abor- 
dar los principales problemas de 
la Astrofísica moderna y de la 
cosmológica. 


Ejército, núm. 363, abril de 1970.— 
Estudio «Informal» de la Enseñanza mi- 
litar. —Métodos de expresión oral.—Las 
Compañias de Operaciones Especiales.— 
Una galera de la Armada Invencible, hun- 
dida en Irlanda.—Picos de Europa. La 
odisea de Pico Urriello.—El Servicio de 
Vestuario en los C, I, Rs.—El gusto por 
el trabajo.—Introducción a un estudio so- 
bre la Movilización.—La uniformidad de 
oficiales y suboficiales. —Desarrollo de la 
actividad española.—Cohetes en el Mun- 
do.—El Cuerpo de Músicas Militares.— 
El Ejército, la moral y los medios «de co- 
municación social, —Penrathlon Militar. 


Electrónica y Física Aplicada, núm. 1, 
primer trimestre de 1970.—-Escuaciones 
del telégrafo para una guía de ondas rec- 
tangular helicoidal.—Estudio Je la tran- 
sición orden-desorden en ferroeléctricos.— 
Electrónica militar. —Panorámica de la in- 
vestigación científico-militar en España.— 
Novedades técnicas. —Actívidades del Cen- 
tro.—Mundo científico y tecnológico.— 
Noticiario. — Terminología, — Libros.— 
Didáctica de la física. 
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Flaps, núm. 121,—Actualidad gráfica.— 
Nuevo sistema de radar que permite ver 
la pista a los pilotos a través de la nie- 
bla.—El «Analemmas» de sol.—Noticiario 
de astronáutica.——Aviones de la Gran 
Guerra, Los «Taube».—Un nuevo diseño 
de avión-cohete que cventualmente pue- 
de transformar a cualquier hombre en un 
astronauta.—Cazas norteamericanos que 
no combatieron (1.% parte).—Album de 
fichas: F. F. A. Bicker Bú 131-P 180 
«Moravan» Z-526 F.-——Aeromodelismo': 
Otra interesante  modalidad.—Volovelis- 
mo: El «BS-1».—Hay un hombre en Ca- 
lifornia a quien le gustan mucho los pája- 
ros de guerra, 


Flaps, núm. 122.—Actualidad gráfica.— 
Noticiario.—Los helicópteros corrigen el 
libro de normas,—Aviones de la Gran 
Guerra.—El «Canadair CL-215», nuevo 
avión bombero.—Cazas norteamericanos 
que no combatieron.—Album de fichas: 
«Heinkel He-176» y «Hcinkel He-178».— 
Aeromodelismo.—Los  «Varioprop» de 
Grundig.—Astronáutica: El «Symphonic» 
satélite de comunicaciones Germano-Fran- 
cés.—Grumman y su nave espacial para 
orbitar la: tierra,—Biblioteca aeronáutica, 
Otros libros, 


Ingeniería “Aeronáutica y Astronáutica, 
número 1l, enero-febrero.—Contamina- 
ción atmosférica producida por turborreac- 
tores y turbinas de gas.—Ideas básicas so- 
bre un sistema de seguridad para campo 
de lanzamiento de cohetes. de sondeo.— 
Evaluación de la corrosión mediante mé- 
todos de ensayo no destructivos.—Breve 
idea de los principios del SSR de la 
OACI.—Resolución de cuárticas de esta- 
bilidad: Un método práctico.—En me- 
moria del profesor San Juan.—Noticiario. 
«Boletín» de la Conie.—Premio «Juan 
Vigón».—Notas neroespaciales «Boletin» 
Atecma. — Libros, — Especificaciones 
«, N T. A». 


Revista General de Marina, abril 1970. 
Camaradería, compañerismo y amistad.— 
La flota soviética en el Mediterráneo.— 
Comentarios sobre caudales.—Ei nuevo 
avión antisubmarino «5S-3A».—Incrusta- 
ciones en evaporadores.—Escudo y espada 
en el Norte.—La hoguera peligrosa. —His- 
torias de la mar: Medio siglo atrág.—Mi-- 
celánea.—Noticiario.—Libros y Revistas. 


Revista General de Marina, mayo 1970. 
Méndez Núñez, intimo.—Meditando de 
cara al futuro.—Temas profesionales.— 
Notas sobre la defensa aérea de buques.— 
Destructores clase «Charles F, Adams» de 
la marina de los Estados Unidos.—La ma- 
rea negra se detiene en España.—Delen- 
sa de la iniciativa,—Nota Internacional.— 
España y el Mercado Común.—Historias 
de la mar.—Rumbo a Bizerta.—Miscelá- 
nea. —Noticiario.—Libros y Revistas. 


Spic, abril de 1970, núm. 46.—El «Bre- 
guet 94l». Transporte interurbano para 
los años 70,—500 millones de dólares 
perdidos en ingresos turísticos por la de- 
valuación de la peseta.—Barcelona.—To 


be or not to be.—Coloquio, carga aérea. 
Ideas sueltas.—Otras secciones. 


ARGENTINA 


Revista Aérea Latinoamericanana, núme- 
ro 3, diciembre de 1969.--Se anuncia ma- 
yor fuerza para las pequeñas aerolíneas.— 
El Piloto y su Mundo.—El corajudo ca- 
cique Nube Voladora.—Brasil confiere al 
«Hércules» tres nuevas  misiones.—La 
Boeing introduce su avanzado 737 para los 
años 70.—El nuevo horizonte del «Lock- 
héed 1011» está a 6.000 millas de distan- 
cia, —¿Quién dice que volar en un «Sky- 
hawk» es la mejor manera de volar? Lo 
dicen 150.000 dueños de aviones «Sky- 
hawk».—Sabía V. que...—La Butlet Avia- 
tion y la Mooney Aircraft Inc. son una 
sola.—Cualquier ayuda a América latina 
será anulada por la explosión de pobla- 
ción.—La personalidad de su vecino.— 
Alas rotatorias.——El avión del mes, 


Aero Espacio, núm, 330, enero de 1970. 
20 años ejemplares. —Aeronoticias.—20 
años de actividad de radar en la Fuerza 
Aérea Argentina.—Recepción de bande- 
ras de guerra.—Las aventuras de «Dalila» 
y  «Juan».—Confraternidad aeronáutica 
argentino-paraguaya. — Fin de  curso.— 
Cómo construir un aeródromo.—Correo 
todo aéreo.—Aeromodelismo.— Paracaidis- 
mo.—Allá arriba yo seré rey.—Reportaje 
al Comodoro Varisco.—«Nortbrop F-3- 
21».—Los aviones de vuelo vertical y la 
congestión de tránsito.—Astronoticias.— 
Los satélites. —Satélites sincrónicos ATS-3, 
Identificación espacial.—Los astronautas 
opinan.—Las constelaciones. —Alberto San- 
tos Dumont, el precursor increíble.—Dia- 
logando con nuestro cóndores.—Las 111 
jornadas latino-americanas de Derecho Ae- 
ronáutico y Espacial. —Prevención y seguri- 
dad aérea.—Lista de chequeo para el hom- 
bre.—Evitando el instante cero. 





Aero Espacio, núm. 331, febrero 1979. 
Una vital transferencia.—Aeronoticias.— 
¿Nace un campeón?—El aeropuerto dz 
Heathrow.—A buen club... mejor piloto. 
Aeromodelismo. Vuelo a vela.—Navega- 
ción final del Curso de Aviadores Mili- 
tares.—La industria de aviación en Esta- 
dos Unidos.-——Historia del Salón de la Ae- 
ronáutica.—Medicina aeronáutica. —Viven- 
cia de un torneo...—Astronoticias —Sa- 
rélites artificiales. —ESRO.—Seguridad en 
la cohetería juvenil francesa.—Identifica- 
ción espacial.-—El informe de Colorado.— 
Las constelaciones. —Dialogando con nues- 
tros cóndores.—Alberto Santos Dumont. 
Una postura boliviana.—Prevención y Se- 
guridad Aérea.—Téecnica y estrategia.— 
Expansión aerocomercial al exterior. 


FRANCIA 


Forces Aériennes Frangaises, mayo 1970, 
número 269.—El Cuerpo de Ingenieros 
del Aire acaba de cumplir veinte años.— 
Esbozo de historia de la aviación militar.— 
La operación «Socorro a Túnez».—Tres 
meses antes que la RAF, los cazas fran- 
ceses obtenían 1.000 victorias en seis se- 
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manas.—¿Existen principios de organiza- 
ción (11)? — Las grandes competiciones 
aeronáuticas interaliadas 1969.—Una ojea- 
da al Ejército del Aire Español.-——Técnica 
acronáutica.—Espacio.—Literatura aeronáu- 
tica.—Bibliografía. 


INGLATERRA 


The Aeronautica! Journal, marzo 1970, 
Aterrizaje automático en operaciones con 
aviones Trident de la BEA.—Simposio s0- 
bre pruebas en altitud.—¿Hay un futuro 
para el transporte aéreo británico?—No- 
tas técnicas. — Optimización “acro-termo- 
estructural en el proyecto de cúpulas de 
radar.—La ley Biot-Savant.—¿Verdad o 
ficción?—Los orificios de ventilación de 
las estructuras en las capas límites turbu-. 
lentas. —Secciones fijas. 


The Aeronautical Journal, abril 1970,— 
OACI[.—Sus origenes y desarrollo.—In- 
forme y cuentas anuales.—Los retratos de 
los tres viajeros aéreos favoritos.-—Pruebas 
de altitud de turborreactores.—Medición 
del empuje en vuelo: requisitos, situación 
actual y posibilidades futuras.—Notas téc- 
nicas. —Biblioteca.—Secciones fijas. 


Cosmics Electrodymamics, volumen 1, 
número 1, abril 1970.—An International 
Journal devoted to geophesycal and astro- 
physical plasmas. — Editorial. —Áspectos 
hidromagnéticos de la corriente solar en: 
la Luna.—El problema de las fluctuaciones 
del viento solar sobre la estructura de la 
Magnetosfera interior.—Teoría de la gene- 
ración de las ondas hidromagnéticas aso- 
ciadas con ondas de choque en el medio 
interplanetario.—Interacciones del viento 
solar.—Analogía hipersónica. 


HOLANDA 


BOUNDARY-LAYER METEOROLOGY. 
Volumen l, núm. 1, marzo 1970.—An 
International Journal of Physical and 
Biological proceses in the atmospheric- 
Boundary layer.—Publicado por D, Rie- 
del Publishing Company. Dordrech:- 
Holland. 


Esta nueva publicación de alto nivel 
científico y de características análogas a 
la publicación «The Moon», reseñada cn 
nuestro número de febrero, y a la «Cos- 
mic Electrodynamics», que reseñamos a 
continuación, representa una gran aportas 
ción a la ciencia y significa un esfuerzo 
muy loable por parte de los editores. 

En efecto, las tres publicaciones antes 
mencionadas abordan temas que, hasta 
ahora, no habian tenido gran difusión. 


Prefacio del Editor. Una torre meteo- 
rológica de 80 m. cerca de Rotterdam.— 
Temperatura y rugosidad para condiciones 
neutras e inestables.—Problemas de flujos 
cortantes atmosféricos y su simulación en 
el laboratorio.—Nota sobre las pulsaciones 
rápidas de temperatura.—Vientos espira- 
les. —Alguna evidencia de corriente orgar 
nizada en ondas naturales.—Sobre la me- 
dida del transporte vertical de la hume- 
dad.—Determinación de la rugosidad su- 
perficial y de la altura de desplazamiento. 


